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 1
0 INTRODUZIONE 
Questo lavoro nasce in seguito alla decisione di realizzare un laboratorio di ricerca a favore del 
comparto della componentistica, denominato CompoLab e situato a Livorno. 
Il laboratorio è mirato sulle specifiche necessità delle aziende multinazionali di componentistica 
in materia di testing, metodologie innovative di progettazione, ricerca e sviluppo per la riduzione 
dei tempi di sviluppo (time-to-market). 
Compolab sarà il nuovo laboratorio di ricerca avanzata (caratterizzata da un elevato contenuto 
tecnologico) e testing automotive (e non solo) situato in un comparto, quello livornese, che vede 
l’insediamento di diverse aziende di componentistica automotive; l’obiettivo del lavoro è 
l’impostazione e determinazione di una strategia vincente per lo start-up del laboratorio. 
 
Per contestualizzare l’argomento è necessaria una prima fase di inquadramento generale dove 
vengono descritti i cambiamenti strategici che il settore automotive ha subito nel corso degli 
anni, come il decentramento produttivo delle case automobilistiche verso i fornitori e di questi 
verso i sub-fornitori con una significativa ristrutturazione dell’industria dei componenti 
automotive. 
Questo settore in continua crescita è caratterizzato da un grado di innovazione e competitività 
molto alti dove la “guerra dei prezzi” provocata dai paesi emergenti non è sostenibile dalle 
economie più avanzate.  
Innovazione e crescita economica sono, nelle economie avanzate, un binomio inscindibile; 
infatti, non si crea valore se non si produce innovazione. 
Quindi conoscenza e innovazione tecnologica costituiscono oggi, secondo un’opinione 
ampiamente condivisa, il principale “asset” competitivo non solo per le imprese. 
All’interno di questo scenario, uno dei fenomeni più interessanti da osservare è quello della 
concentrazione spaziale delle attività ad alto contenuto tecnologico che si sta affermando non 
solo nei paesi più avanzati, ma anche in quelli emergenti. Per identificare queste aree di 
concentrazione di attività high-tech, vengono utilizzati diversi termini, come ad esempio 
“distretto tecnologico” o “cluster high-tech”. 
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Michael Porter, uno dei maggiori contribuenti della teoria della strategia manageriale, li 
definisce come: “Una concentrazione geografica di imprese interconnesse, fornitori 
specializzati, fornitori di servizi, imprese appartenenti a settori industriali tra loro collegati ed 
istituzioni associate (come università, agenzie di certificazione di standard, associazioni 
imprenditoriali), che competono ma al tempo stesso cooperano”.  
E’ proprio sul lavoro effettuato dal Porter (il Cluster Mapping Project) di mappatura dei cluster 
high-tech che si basa l’analisi del mercato di riferimento (come spiegato successivamente una 
parte considerevole di questa tesi è dedicata allo studio del mercato). 
I distretti tecnologici del settore automotive verranno analizzati in modo da avere una visione 
globale della situazione. 
La determinazione e lo studio di quali siano i distretti più importanti nel panorama mondiale 
risulta utile per rendersi conto di come sia strutturato il mercato (infatti, i centri di ricerca 
automotive, dove si effettuano ricerche ad alto contenuto tecnologico e innovativo, sono nella 
maggior parte dei casi posizionati e commissionati dalle aziende presenti all’interno di questi 
cluster). 
Da una visione globale (per globale si intende che l’analisi prenderà in considerazione non solo 
l’Italia e l’Europa ma anche il resto del mondo), l’attenzione verrà posta sul comparto 
automotive livornese, dove Compolab si andrà a inserire. 
Verranno descritte le caratteristiche e le vicende che lo hanno contraddistinto in questi ultimi 
anni, focalizzandosi successivamente sulla crisi che lo ha colpito e i progetti predisposti al fine di 
recuperarne e incrementarne la competitività. 
Il comparto automotive livornese, attraverso le competenze specialistiche e uniche di Compolab, 
avrà la possibilità di attrarre maggiori clienti e richieste dal mercato ed essere strutturato e 
organizzato come un distretto tecnologico. 
Le vicende degli ultimi anni, che hanno visto la chiusura dello stabilimento della Delphi, sono 
segnale evidente di necessità che qualcosa deve essere ideato per risanare il comparto e 
“ancorare” al territorio le multinazionali di componentistica, allontanando i rischi di 
delocalizzazione, quindi la necessità non episodica ma di prospettiva strategica degli stabilimenti 
automotive livornesi, ai fini del recupero e l’incremento di competitività territoriale. 
L’esigenza di essere competitivi sul mercato ha portato all’individuazione di competenze 
distintive uniche (non vi sono altri in grado di farle) e specialistiche (che si distinguono dalle 
altre). Infatti sul territorio italiano non esistono aziende in grado di offrire tale servizi. 
Le competenze distintive individuate per il laboratorio risultano essere: 
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• Validazione Virtuale: sperimentazione di prodotti industriali mediante l'uso di metodi di 
prototipazione/validazione virtuale (UGS - analisi virtuale statica delle tolleranze 
geometriche, LMS – analisi virtuale del rumore e RE – Reverse Engineering);  
• Metodi di progettazione avanzata e simulazione;  
• Ecc… 
Queste sono linee di attività progettate con l’obiettivo prioritario di costruire un servizio 
avanzato, continuamente aggiornato grazie al diretto collegamento col mondo della ricerca, per 
la riduzione del time-to-market dei nuovi prodotti. 
Il laboratorio sarà in grado di offrire tali competenze a un prezzo competitivo (intorno alle 30 €), 
per cui il prezzo rappresenterà un vero e proprio fattore critico di successo. 
Un altro aspetto importante del laboratorio è quello di creare un anello di collegamento tra 
ricerca universitaria e industria. 
Oggigiorno esiste una separazione non indifferente tra imprese industriali e ricerca universitaria; 
spesso le idee provenienti da brillanti menti universitarie non trovano un riscontro concreto nel 
mondo industriale. Infatti, idee sviluppate nei vari centri di ricerca universitari rimangono 
confinate e non trovano reale campo di applicazione (non sono applicabili in industria). 
 
0.1 OBIETTIVI DEL LAVORO 
Come già detto l’obiettivo del lavoro è l’impostazione di una strategia vincente per lo start-up 
del laboratorio e la redazione di un Business Plan preliminare per l’analisi della gestione 
economica dei primi anni. 
A tale scopo, come verrà spiegato successivamente, è necessario analizzare approfonditamente il 
mercato di riferimento, i clienti e le loro esigenze, le competenze e quindi i servizi che il 
laboratorio è in grado di offrire. 
 
0.2 OBIETTIVI DI COMPOLAB 
La missione del laboratorio è quella di incrementare la competitività tecnologica delle imprese 
del comparto e di lavorare in stretta sinergia con analoghe strutture operanti nel territorio 
regionale. 
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Attraverso Compolab si propone inoltre di stimolare la collaborazione tra mondo industriale e 
mondo universitario, creando un anello di collegamento tra questi. 
Questo collegamento risulta vantaggioso in termini sia di lavoro che di formazione 
professionale; Compolab recepisce le idee provenienti dalle università e, analizzando le richieste 
provenienti dalle industrie, le indirizza in uno specifico campo di applicazione. 
Si passa quindi dalla ricerca non applicata delle università alla ricerca applicata, aspetto rilevante 
in quanto non è presente niente di simile nel territorio.  
 
Il progetto si propone di intervenire sui tempi di sviluppo (il time-to-market), realizzando 
attrezzature e linee di attività che consentiranno di eliminare alcune delle fasi più lunghe (e 
costose) dello sviluppo di nuovi prodotti, quali la progettazione e l'esecuzione dei test di 
validazione sui prototipi. 
La riduzione dei tempi di sviluppo è un aspetto fondamentale oggigiorno quando si lavora in un 
settore in cui competitività e innovazione sono fattori critici di successo; tuttavia sono ancora 
molto pochi quelli che puntano su una così alta specializzazione in competenze strategiche per la 
riduzione del time-to-market. 
Gli obiettivi del laboratorio possono essere così elencati: 
• accrescere l'attrattività del territorio per i produttori di componentistica automotive; 
• stimolare l'organica collaborazione tra imprese industriali e realtà della ricerca 
universitaria e di eccellenza presenti in Toscana; 
• costituire un centro di training per giovani di talento per accelerare l'accrescimento di 
competenze finalizzato a mantenere il settore costantemente a ridosso della frontiera 
tecnologica; 
• concentrazione, in un'unica sede, di competenze multidisciplinari e di attrezzature ad alto 
potenziale innovativo; 
• capacità di sviluppare attività di ricerca industriale, sviluppo precompetitivo e formazione 
on-the-job in modo integrato; 
• capacità di valorizzare i risultati delle ricerche, anche in termini di marchi, brevetti, spin-
off; 
• attivazione di una rete di collaborazioni scientifiche e industriali su scala internazionale; 
• sviluppo di una struttura organizzativa, di gestione delle attività di laboratorio e di un 
management con significative esperienze nel settore; 
• capacità di acquisire una strutturazione consolidata, durevole e autonoma nell'arco di due 
- tre anni. 
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• risposta specifica alle necessità delle aziende multinazionali di componentistica in 
materia di testing, metodologie innovative di progettazione, prototipazione, ricerca & 
sviluppo di prodotto e di processo ecc. 
• il centro rientra nella tipologia dei centri misti pubblico-privato; il personale proveniente 
da Enti pubblici di Ricerca (in questo caso, in particolare, dai Dipartimenti dell'Università 
di Pisa dell'area dell'Ingegneria) lavorerà a stretto contatto col personale del centro e con 
personale proveniente da aziende locali; significativo è il fatto che la struttura di indirizzo 
prevista per il centro è di tipo mista, formata da ricercatori dell'Università, dirigenti 
industriali e rappresentanti di Enti locali. 
 
0.3 AMBITO DI SVOLGIMENTO E STRUTTURA DEI CAPITOLI 
La tesi è maturata grazie a un periodo di tirocinio presso la DAXO S.r.l., in cui, grazie al contatto 
giornaliero con le attività di questa azienda, è stato possibile acquisire competenze e conoscenze 
specifiche in termini di innovazione, mentalità vincente e metodi per ottenere vantaggi 
competitivi. 
La DAXO s.r.l. è una società operante nel settore delle Information and Communication 
Technologies (ICT) con focus su soluzioni Mobile & Wireless. Il fattore distintivo di DAXO è 
quello di avere un atteggiamento first mover verso l’adozione e la proposizione di nuove 
soluzioni tecnologiche per le esigenze del mercato ICT. 
Le parole chiave per descrivere il pensiero DAXO sono innovazione e qualità, è per questo che 
l'azienda ha deciso di puntare sull'alta preparazione dei suoi collaboratori, tutti giovani laureati 
impegnati nella ricerca e nella sperimentazione forti di una solida esperienza sul campo. 
Questo profilo aziendale risulta per cui pertinente con le filosofie e i criteri che danno vita al 
progetto Compolab.  
E’ proprio in DAXO che sono state individuate capacità peculiari nella gestione imprenditoriale, 
manageriale, amministrativa, tecnica e commerciale per progetti di questo tipo. 
DAXO comporrà insieme a CTS (Confindustria Toscana Servizi) un Soggetto Gestore il cui 
obiettivo è la creazione di un laboratorio in grado di divenire un centro competenze e 
innovazione per il settore componentistica. 
In particolare DAXO si occupa dei seguenti aspetti: 
- Definire gli aspetti strategici di marketing e commerciali 
- Marketing dei servizi offerti 
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- Organizzazione del lavoro progettazione e testing 
 
Il lavoro è strutturato sulla base della tecnica della “Formula Imprenditoriale”. 
La Formula Imprenditoriale è il modello sistemico che descrive la strategia d’impresa ed è 
basato sulla valutazione di tre variabili:  
1. la struttura che consente all’impresa di presentarsi al mercato con quella certa offerta e 
agli attori sociali con quella certa proposta progettuale e rappresenta l’insieme delle 
risorse e delle competenze possedute dall’azienda (COMPETENZE DISTINTIVE); 
2. i mercati cui è indirizzata la propria offerta e, più in generale, il sistema competitivo 
(l’azienda deve offrire prodotti più vantaggiosi rispetto a quelli della concorrenza) in cui 
è inserita (FATTORI CRITICI DI SUCCESSO); 
3. i prodotti/servizi offerti con tutti gli elementi configuranti l’“offerta” o “sistema di 
prodotto”dell’impresa (VANTAGGIO COMPETITIVO);  
 
E’ infatti su questo modello che si articolano i capitoli di questo lavoro: 
• Descrizione dello scenario e quindi inquadramento del lavoro e studio del mercato (Cap. 
1). 
• Descrizione dell’evoluzione e dello stato attuale del comparto automotive livornese; 
questa analisi è necessaria per individuare le condizioni e le esigenze che portano alla 
nascita del progetto di Compolab (Cap. 2). 
• Analisi delle caratteristiche del progetto Compolab, la mission, gli obiettivi, ecc... (Cap. 
3) 
• Analisi delle competenze distintive del laboratorio e quindi quale servizio sarà in grado di 
offrire e quali clienti potrebbero richiederlo. Nella parte conclusiva viene anche riportato 
un Business Plan preliminare compilato per i primi tre anni di attività (Cap. 4). 
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1 SCENARIO 
L’obiettivo di questo primo Capitolo è di inquadrare la realtà dei distretti tecnologici / cluster 
high-tech e lo scenario in cui si sviluppano. Dopo un’analisi del concetto di cluster tecnologico, 
verranno presi in considerazione quelli del settore automotive, ponendosi da tre punti di vista 
differenti: 
• Panorama mondiale; 
• Panorama europeo; 
• Panorama italiano. 
La caratterizzazione di cosa sia un distretto tecnologico risulterà utile per introdurre 
successivamente i laboratori (centri) di ricerca del settore automotive1. 
Questo sarà poi il punto di partenza per analizzare il laboratorio di ricerca automotive dell’area 
Livornese Compolab, oggetto di studio di questo lavoro. 
1.1 PREMESSA 
Il concetto di distretto nasce da un fenomeno di agglomerazione industriale (distretto industriale) 
determinato dalla coesistenza di piccole e medie imprese che proponevano processi di 
trasformazione economica mediante operazioni in fase in fabbrica e collegamenti con mercati 
finali per mezzo dell’attività degli imprenditori puri e la vita quotidiana della comunità locale. 
Tale concetto si è “allargato” e modificato in quello di distretto tecnologico poiché lo scenario 
economico e sociale è cambiato nel corso degli anni. 
Uno scenario in cui la competitività e la “guerra dei prezzi” provocata dai paesi emergenti non è 
sostenibile dalle economie più avanzate che, grazie ai livelli di benessere acquisiti, hanno 
sviluppato una struttura dei costi, sociali e economici, non confrontabili con quelli degli 
outsiders. 
                                                 
1
 Di fatto i più importanti centri di ricerca “innovativi” automotive sono situati all’interno di cluster tecnologici 
come verrà spiegato nei successivi paragrafi. 
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In questo contesto, quindi, la principale leva di sviluppo diviene la capacità sistemica di 
effettuare, grazie all’innovazione, continui “balzi in avanti” per acquisire vantaggi competitivi 
rispetto ai competitors in un mercato tendenzialmente globalizzato. Infatti, sono e saranno quei 
paesi che considerano l’innovazione non un fatto sporadico bensì sistemico, a fare la differenza; 
paesi in grado di creare sistemi innovativi, sia a livello nazionale che locale, che generano 
strutturalmente e alimentano con continuità processi innovativi di frontiera come Stati Uniti, 
Gran Bretagna, Francia, Giappone, Taiwan, ecc...; paesi in grado di far convergere le forze e le 
energie sia del settore privato che di quello pubblico nel compito di generare con continuità 
innovazione e dove il segreto del successo sta nel saper coniugare investimenti, conoscenza 
esperta e innovazione.  
Le dinamiche per la nascita di un Distretto tecnologico presuppongono l'esistenza di alcune 
condizioni essenziali per la crescita e lo sviluppo del territorio, come la valorizzazione della 
specifica identità locale. 
In tal modo si attua una crescita legata all'accumulazione di competenze specifiche, un 
incremento di competitività dell'area, che è così in grado di attirare dall'esterno attori e attività 
produttive (imprenditori, multinazionali, enti di ricerca) e allo stesso tempo di rendersi 
competitiva fuori dai confini nazionali. 
Le condizioni fondamentali di un territorio che lo rendono appetibile per investimenti 
dall'esterno sono: esistenza di una diffusa imprenditorialità, dotazione di risorse umane altamente 
qualificate, presenza di università autorevoli, supporto di un’adeguata rete di infrastrutture, 
presenza di servizi dedicati al trasferimento tecnologico, elevata qualità della vita. 
Il processo coinvolge attori diversi per natura ma comunque tutti interessati a partecipare a una 
strategia comune, in grado di aumentare la competitività dell'area, che così sarà capace di 
imporsi anche all'estero. 
Questi aspetti verranno analizzati più dettagliatamente nei successivi paragrafi. 
 
1.2 IL SETTORE AUTOMOTIVE: ASPETTI SALIENTI 
L’Automotive è un settore industriale maturo che vide la prima produzione commerciale nel 
diciannovesimo secolo. Il primo e più famoso pioniere dell’industria automotive è Henry Ford, 
che produsse la prima auto nel 1896 e fondò la Ford Motor Company nel 1903. Ford divenne 
famoso per la produzione dell’auto Model T e per aver perfezionato la catena di assemblaggio, 
che rivoluzionò l’industria automobilistica. 
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Nell’ultimo decennio la produzione mondiale di autoveicoli ha registrato una fase di sostanziale 
stabilità, attestandosi intorno ai 40 milioni di auto prodotte annualmente.  
Oggigiorno l’automobilistica rappresenta una delle più grandi e multinazionali industrie presenti; 
produce quasi 60 milioni fra autoveicoli l’anno e offre lavoro a diversi milioni di persone nel 
mondo. 
E’ un indicatore chiave di sviluppo economico e dà uno dei più grossi contributi per il Prodotto 
Interno Lordo (PIL) di diversi stati oltre che per l’Unione Europea.  
 
Il settore Automotive comprende le seguenti categorie: 
• Autoveicoli 
• Motoveicoli 
• Mezzi commerciali leggeri e pesanti 
• Componentistica 
• Accessoristica 
 
La figura seguente illustra la quota globale del mercato automotive divisa per aree geografiche; 
l’analisi è riferita all’anno 20042. 
30%
37%
23%
10%
USA
EUROPA
ALTRI
ASIA
 
Figura 1: Quota globale del mercato automotive divisa per aree geografiche. 
                                                 
2
 La fonte è ottenuta dal National Summit dove ha partecipato Benjamin J. Ritchey del Battelle Memorial Institute 
nel 1°Giugno 2006. 
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Come si può vedere gli USA occupano la quota più alta del mercato automotive, seguiti 
rispettivamente da Europa e Asia. 
 
Un altro aspetto importante del settore automotive da considerare è lo sviluppo in questi ultimi 
anni dei cosiddetti autoveicoli low cost; si tratta, infatti, di veicoli caratterizzati da prezzi di 
vendita veramente modesti (in alcuni casi si parla anche di 2000 €) rispetto alle altre produzioni 
(di auto). Ciò è dovuto ad una drastica riduzione dei costi di produzione dovuta al basso costo 
del lavoro (se si parla di paesi come Cina o India) e dal basso consumo e costo dei materiali; 
infatti, questa tipologia di vettura, è caratterizzata da un numero di varianti e optional veramente 
limitato (ad esempio 2-3 versioni). 
 
1.2.1 Cambiamenti strategici del settore 
Negli ultimi venti anni tuttavia, l’industria automobilistica ha subito importanti cambiamenti 
nell’organizzazione della produzione. Alla fine degli anni Ottanta, infatti, il modello di 
organizzazione fino ad allora dominante, rappresentato dallo schema fordista e basato sul ruolo 
chiave della casa costruttrice assemblatrice, è entrato in crisi sia per ragioni intrinseche al 
modello stesso sia a causa della crescente competizione esercitata dalle case automobilistiche 
giapponesi. 
Il modello giapponese è caratterizzato da un elevato decentramento produttivo delle case 
automobilistiche verso i fornitori e di questi verso i sub-fornitori, oltre che da intensi rapporti di 
collaborazione tra tutti questi soggetti. In risposta alle pressioni del mercato, le case 
automobilistiche occidentali avviarono un profondo processo di riorganizzazione interna, 
ridefinendo i rapporti con i fornitori sia in relazione al loro numero sia alle attività a loro 
delegate. Questo processo ha comportato la trasformazione della filiera automobilistica da un 
sistema «piatto» ad un sistema «gerarchizzato». 
Nel corso degli anni Novanta i costruttori occidentali hanno assimilato progressivamente le 
caratteristiche proprie del modello giapponese attraverso il ricorso, nell’organizzazione del 
processo produttivo, alla lean production (“produzione snella” «tirata» dalla domanda, a flusso 
teso, senza magazzino) e, nelle modalità di divisione del lavoro, all’outsourcing (decentramento 
produttivo tramite esternalizzazione delle attività non strategiche), procedendo quindi ad una 
selezione dei fornitori e alla creazione di una rete di fornitura che permettesse loro di aumentare 
il proprio vantaggio competitivo. Questa nuova configurazione di impresa «estesa» permette di 
ridurre la dimensione ottimale minima e contemporaneamente assicura lo sfruttamento di 
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economie di scala attraverso la crescita esterna realizzata con fusioni ed acquisizioni. 
L’evoluzione nel corso degli ultimi anni ha visto inoltre l’utilizzo dei processi di outsourcing 
non solo delle fasi produttive ma anche di quelle relative ai servizi, tra cui quella cruciale della 
progettazione. 
Questo aspetto ha implicato conseguentemente la modifica del sistema di subfornitura e delle 
relazioni tra fornitori di componenti e assemblatori finali. Nel processo di ridefinizione dei 
rapporti di subfornitura risulta fondamentale l’evoluzione della stessa struttura industriale della 
componentistica in cui sembra prevalere la tendenza alla concentrazione, alla globalizzazione e 
alla specializzazione produttiva. 
Tra i fattori principali hanno concorso a determinare una radicale modificazione delle strategie 
delle grandi imprese automobilistiche nel corso degli ultimi quindici anni (Veloso, 2000; Lung-
Volpato, 2002) si possono citare: 
• la crescita relativa della domanda espressa dai Paesi in via di sviluppo, a fronte della 
stagnazione, ma anche della crescente diversificazione di quella nei Paesi sviluppati - da 
cui l’esigenza di estendere la gamma dei modelli offerti e il vincolo a produrli 
mediamente secondo quantità inferiori rispetto al passato; 
• l’accresciuto contenuto tecnologico delle auto, dovuto, in parte, all’introduzione di più 
severi standard normativi in materia di inquinamento e sicurezza; in parte, alle 
opportunità offerte dall’impiego dell’elettronica; in parte, ancora, per la preferenza verso 
contenuti innovativi da parte dei consumatori; 
• la persistenza del prezzo come fattore di competizione, cosicché, oltre alla crescente 
diversificazione dei modelli e al loro maggiore contenuto tecnologico, l’esigenza di 
ridurre i costi di produzione rappresenta per i produttori di auto un vincolo molto più 
stringente che per il passato. 
Questa tendenza all’outsourcing (e quindi al concentrarsi sulle core competencies da parte delle 
case automobilistiche) si è accompagnata ad una netta razionalizzazione delle relazioni di 
fornitura e alla riduzione del numero dei fornitori diretti di ogni casa automobilistica, una 
porzione crescente dei quali è ora chiamata a fornire interi moduli o sottoinsiemi assemblati, 
invece che singoli componenti3. 
                                                 
3
 Un sistema è caratterizzato da un’affinità funzionale dei componenti (sistema di sicurezza, sistema di 
climatizzazione). Un modulo o sottogruppo, invece, comprende componenti eterogenei sul piano funzionale, il cui 
accorpamento si giustifica per la semplificazione delle operazioni d’assemblaggio dell’autoveicolo (plancia, 
paraurti, ammortizzatore/mozzo) (Caputo-Zirpoli, 2001). 
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All’origine di quest’esternalizzazione di produzioni c’è, oltre all’esigenza di contenere i costi di 
produzione, come nel passato, anche quella di assicurarsi capacità di progettazione e 
ingegnerizzazione, stante il fatto che le case automobilistiche, da un lato, non possiedono le 
risorse finanziarie necessarie per aprire e sviluppare tutte le aree di ricerca che sono 
potenzialmente promettenti, dall’altro, non possiedono le competenze necessarie per sfruttare le 
opportunità che si trovano in ambiti tecnologici differenziati. 
L’organizzazione della catena di fornitura sotto forma modulare si associa, all’interno delle case 
automobilistiche, alla strategia della riduzione del numero e della standardizzazione delle 
piattaforme4: ad esempio, in Europa Occidentale si è passati da 90 piattaforme del 1986 a circa 
52 per il 2005 (Auto Business, 1999), con ben 16 piattaforme che superano il milione di vetture. 
In questa direzione va anche l’accordo tra General Motors (GM) e Fiat Auto per la realizzazione 
di piattaforme comuni. 
La conseguenza di questo processo è lo sfruttamento delle economie di scala tanto da parte delle 
case quanto da parte dei componentisti. 
La riduzione del numero dei fornitori diretti, unitamente allo straordinario aumento del volume 
degli investimenti necessari per continuare a far parte del primo livello della catena di fornitura 
(investimenti in ricerca e sviluppo dei prodotti e in stabilimenti di produzione a seguito di quelli 
d’assemblaggio degli autoveicoli), hanno determinato una significativa ristrutturazione 
dell’industria dei componenti automotive. 
E’ da osservare dunque che da un lato i fornitori diretti delle imprese automobilistiche “si stanno 
trasformando in grandi imprese globalizzate, specializzate nella produzione di sistemi complessi 
o nell’integrazione di più sottosistemi relativamente semplici”; e che dall’altro gli altri fornitori 
si connotano come «specialisti» nella produzione di singoli componenti. Questa ultima 
definizione si adegua alla maggioranza delle imprese del settore della componentistica 
automotive, e in particolare a quelle che un tempo rifornivano i produttori finali e che ora 
alimentano i fornitori di moduli completi e gli integratori di sistemi5. L’insieme degli 
«specialisti» comprende a sua volta due tipi diversi di produttori: i «fabbricanti di componenti», 
detentori di specifiche competenze su determinati processi produttivi, che operano quasi sempre 
                                                 
4
 La piattaforma individua un insieme di vetture aventi in comune il pianale con l’obiettivo del più elevato livello di 
standardizzazione dei componenti e/o sistemi tra le vetture stesse, sempre nel pieno rispetto delle diverse identità di 
marchio e di modello. 
5
 Una stima riportata da Jürgens (2002: 124) prevede che per il 2008 gli integratori, o fornitori di livello 1, saranno 
75 contro i 3.900 del 1988, non esisteranno fornitori di moduli o fornitori di secondo livello (che erano 7.500 nel 
1988) ed i componentisti, o fornitori di livello 3, non saranno più di 250 (contro i 900 del 1988). 
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al secondo o al terzo livello della catena di fornitura; e gli «assemblatori di sottosistemi», cioè 
imprese dotate di semplici capacità d’integrazione, che peraltro possono vendere direttamente i 
propri prodotti agli assemblatori finali, se pure ciò avviene sempre più di rado. Le nuove 
strategie adottate dalle case automobilistiche hanno quindi vincolato la possibilità di restare al 
primo livello della catena di fornitura alla disponibilità ad effettuare enormi investimenti, che 
solo poche imprese sono state in grado di sostenere. Di conseguenza si è assistito nel corso degli 
anni Novanta ad un’imponente ondata di acquisizioni e di fusioni, che nel complesso hanno 
portato alla concentrazione delle forniture dirette alle imprese automobilistiche nelle mani di 
relativamente poche «mega imprese», leader mondiali che operano in un’ottica globale6. 
 
1.2.2 Cambiamenti organizzativi della Supply Chain 
La supply chain del settore automotive di conseguenza subisce dei sostanziali cambiamenti e 
risulta strutturata come segue: 
 
                                                 
6
 Secondo dati di Automotive News Data Center dei cento fornitori globali solo sette (Delphi, Bosch, Visteon, 
Denso, Lear, Johnson Controls, Magna International) avevano realizzato nel 2001 un fatturato superiore a dieci 
miliardi di dollari. 
Inoltre la classifica mondiale delle vendite registra, nel 2001, solamente 6 gruppi con oltre 4 milioni di auto vendute 
annualmente: General Motors, Ford, Toyota, Volkswagen, Renault-Nissan e Daimler-Chrysler. 
 14 
 
Figura 2: Organizzazione della supply chain del settore automotive. 
 
Come si può osservare gli attori della supply chain automotive sono: 
• First Tier Supplier (Fornitori di 1° livello): sono i fornitori principali, integratori di 
sistemi e fornitori di moduli, sono in diretto contatto con i produttori di autoveicoli con i 
quali spesso detengono relazioni di partnership. 
• Second Tier Supplier (Fornitori di 2° livello): realizzano sub-sistemi per i fornitori di 
primo livello che li combinano in moduli finiti. 
• Third Tier Supplire (Fornitori di 3 ° livello): sono i fornitori di materie prime, 
macchinari ecc... per i fornitori di secondo livello che realizzano dei sub-sistemi. 
• Original Equipment Manufacturer (OEM): si tratta di operatori che acquistano dai 
fornitori alcuni beni e li rivendono inglobati nel proprio prodotto finale. Fanno parte della 
categoria degli OEM sia le case automobilistiche che le carrozzerie. 
• Distributori: operano nei settori di commercializzazione e assistenza tecnica di auto, 
moto, parti di ricambio, accessori e servizi connessi, attraverso la propria rete di 
Concessionarie. 
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• R&D Labs: si tratta dei già citati laboratori di ricerca e sviluppo (R&S); come si può 
notare dalla figura rappresentano un attore importante per la filiera automotive ponendosi 
come fornitori di “infrastrutture” e servizi. 
 
La filiera auto7 ha quindi visto, dal secondo dopoguerra, un profondo cambiamento 
organizzativo passando da una struttura gerarchizzata ad una basata sulla rete o sul sistema. 
Gli elementi che caratterizzano la nuova struttura organizzativa comportano però anche una serie 
di problematiche nuove. Innanzitutto sorge un problema di potere: l’aumentato ruolo, e il numero 
ridotto, dei fornitori diretti delle case automobilistiche, l’emergere di nuovi grandi attori che 
provengono da settori non necessariamente legati all’industria automobilistica (si pensi, ad 
esempio all’elettronica, all’alluminio, ai sistemi di comunicazione tra le auto e tra auto e apparati 
fissi, ai servizi legati all’e-business, etc.) hanno fatto prospettare l’ipotesi di una possibile 
subordinazione delle case automobilistiche dai fornitori. 
Inoltre, la strategia dell’esternalizzazione non è priva di rischi, come mostrano le differenze tra 
produttori finali per quanto riguarda sia l’ampiezza della «delega» produttiva affidata ai propri 
fornitori, sia la disponibilità a basarsi su fonti «uniche» di fornitura8. Affidare a un fornitore 
l’intera responsabilità sulla produzione di un modulo o sottoinsieme implica infatti la rinuncia a 
controllare un segmento della catena di fornitura, dal momento che le competenze necessarie per 
poter eventualmente riportare al proprio interno le produzioni interessate vengono 
progressivamente meno, e quindi diventa meno credibile la minaccia di ricorrere a questa 
opzione nel caso di una crisi della relazione di fornitura. E’ opportuno tenere di conto che una 
parte significativa del processo di outsourcing è diretto verso le attività di Ricerca e Sviluppo 
(R&S) e di stile, attività che definiscono l’identità delle case automobilistiche. 
Infine la modularizzazione e la standardizzazione della fornitura, associate alla ricerca 
spasmodica di vantaggi di costo, producono forti conseguenze non solo sulla struttura degli attori 
principali (riduzione del numero con declassamento di alcune imprese, specializzazione, potere) 
ma anche sugli attori cosiddetti periferici: riduzione dei produttori locali a favore di filiali di 
multinazionali estere (processo manifestatosi non solo in Paesi emergenti come Brasile, Polonia, 
                                                 
7
 Con questo termine ci si riferisce qui alle sole fasi «a monte» della commercializzazione, ovvero quelle collegate 
alla produzione del veicolo. Sono cioè escluse tutte le fasi successive, come l’assistenza, le riparazioni, la vendita di 
accessori, etc. 
8
 Va tenuto di conto che la strategia di outsourcing fa parte di una lunga serie di «tendenze» che sono state proposte 
dalle società di consulenza: basti pensare alla lean production, il Total Quality Management (TQM), il Business 
Process Engineering. 
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Turchia ma anche in Paesi «centrali» come l’Italia, la Francia, il Regno Unito e la Germania) con 
conseguente spostamento dei centri decisionali; spostamento di parte degli acquisti dai Paesi di 
tradizionale radicamento dell’industria automobilistica a quelli emergenti. 
La seguente cartina mostra la distribuzione geografica dei più importanti stabilimenti di 
assemblaggio (OEM) in Europa. Per ogni stabilimento è inoltre indicata, leggendo la legenda, la 
casa automobilistica di appartenenza9.  
  
 
Figura 3: Distribuzione degli stabilimenti di assemblaggio in Europa. 
 
1.3 I CLUSTER HIGH-TECH / DISTRETTI TECNOLOGICI: CARATTERISTICHE 
GENERALI 
La conoscenza e l’innovazione tecnologica costituiscono oggi, secondo un’opinione ampiamente 
condivisa, il principale “asset” competitivo non solo per le imprese, ma anche per i sistemi 
territoriali. Se in passato il ruolo dell’innovazione tecnologica veniva enfatizzato soprattutto per 
                                                 
9
 Le informazioni si basano sull’analisi effettuata da Automotive News e dall’European Automobile Manufacturers 
Association (ACEA) nel 2003. 
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quanto riguarda la competitività dei sistemi nazionali, recentemente sia la letteratura scientifica 
che le politiche di sviluppo economico si sono focalizzate maggiormente sulla rilevanza della 
scala regionale e locale. 
All’interno di questo scenario, uno dei fenomeni più interessanti da osservare è quello della 
concentrazione spaziale delle attività ad alto contenuto tecnologico che si sta affermando non 
solo nei paesi più avanzati, ma anche in quelli emergenti. Per identificare queste aree di 
concentrazione di attività high-tech, vengono utilizzati diversi termini, come ad esempio 
“distretto tecnologico” o “cluster tecnologico”, od anche “valley”, in analogia con la famosa 
Silicon Valley, ecc. 
Entrambe le espressioni di distretto tecnologico e di cluster tecnologico vengono usate per 
definire agglomerazioni spaziali di attività ad alta intensità tecnologica10, anche se il termine 
“cluster” è più collegato alle economie di agglomerazione, oggetto di approfondimento dei lavori 
di Krugman (1991) e di Porter (1998). La presenza di economie di agglomerazione può rendere 
un territorio particolarmente attrattivo e spingere le imprese a localizzarsi in determinate località 
man mano che la concentrazione di attività economiche aumenta, dato che si rafforzano i 
vantaggi localizzativi nell’area. Anche nei distretti industriali e nei distretti tecnologici entrano in 
gioco queste forze ma ciò che li differenzia dai cluster è la maggiore attenzione per gli aspetti 
cognitivi, quali il processo di generazione e di applicazione delle conoscenze, e per le dinamiche 
dell’apprendimento. 
Secondo Porter (1998), “clusters are geographic concentrations of interconnected companies, 
specialized suppliers, service providers, firms in related industries and associated institutions in 
a particular field that compete but also cooperate. Clusters encompass an array of linked 
industries and other entities important to competition”. Nella definizione di Porter si cerca 
dunque di sottolineare i vantaggi derivanti dalla prossimità geografica nell’utilizzo di input 
specializzati (componenti, macchine, servizi), messi a disposizione da fornitori localizzati nel 
cluster; l’approvvigionamento locale può essere più vantaggioso dal momento che si riducono i 
costi di transazione, basati principalmente su rapporti di fiducia, e aumentano gli scambi 
mercantili fondati sulla reputazione. Il concetto di cluster di Porter comprende quindi sia 
l’estensione “verticale” delle attività, cioè verso i canali di distribuzione e i clienti, che 
l’estensione “laterale”, cioè verso quelle imprese legate al cluster da conoscenze, tecnologie e 
input comuni. In questa definizione di cluster l’accento viene posto principalmente sui 
meccanismi localizzativi e sugli scambi di beni; altri studi sui cluster tecnologici mettono in luce 
                                                 
10
 Cesaroni F. e Piccaluga A. (a cura di) (2003), Distretti industriali e distretti tecnologici. Modelli possibili per il 
Mezzogiorno, Franco Angeli, Milano. 
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gli scambi di conoscenza che avvengono a livello locale e gli effetti economici prodotti dagli 
spillover cognitivi, la cui diffusione viene garantita dalla mobilità delle risorse umane, dalla 
creazione di imprese spin-off, da rapporti informali tra gli operatori del sistema territoriale. 
Quindi vi è convenienza a co-localizzare una impresa, ovvero a fissarne la sede vicino a imprese 
già esistenti dello stesso settore per tre ragioni principali: 
 Input sharing: condivisione degli input di produzione; questo aspetto si traduce in 
vantaggi di integrazione logistica e di integrazione strategica (appartenenza dei vertici 
aziendali allo stesso ambiente economico locale). 
 Labour pooling: accesso ai mercati del lavoro locale; tale co-localizzazione permette, in 
caso di crisi aziendale, la ricollocazione dei lavoratori. La co-localizzazione di molte 
imprese nello stesso settore inoltre beneficia dell’accesso ai centri di formazione 
superiori, istituti tecnici e Università. Nell’Automotive il mercato del lavoro è creato 
dalle grandi imprese e gli effetti di agglomerazione trovano origine nella maggiore 
disponibilità di manodopera qualificata. 
 Knowledge spillover: (spillover di conoscenza) le Università e i centri di ricerca hanno un 
crescente impatto sui processi di sviluppo economico basati sulla conoscenza e 
l’innovazione. 
 
Cooke e Huggins (2001) introducono nella definizione di Porter, che fondamentalmente ha 
natura statica, alcuni aspetti finalizzati a mettere in risalto la dinamicità dei cluster tecnologici e i 
processi che li caratterizzano. In effetti, la competitività di un sistema territoriale, e in particolare 
di un distretto tecnologico, si gioca sulla capacità di combinare fattori statici, caratterizzati dalla 
consistenza delle risorse e delle proprie competenze distintive, con fattori dinamici, che possono 
dare un’idea delle capacità di attivare e realizzare concretamente processi di adattamento e di 
cambiamento attraverso l’integrazione di stimoli provenienti dall’esterno con esigenze e obiettivi 
espressi dai soggetti economici e dalle varie comunità che agiscono localmente. I due autori 
tentano di enfatizzare questa componente dinamica insita nel concetto di cluster tecnologico e 
propongono la seguente definizione: “imprese geograficamente vicine connesse da relazioni 
verticali e orizzontali, comprese infrastrutture localizzate di supporto alle stesse, che 
condividono una visione evolutiva della crescita economica, basata sulla competizione e sulla 
cooperazione in uno specifico segmento di mercato” 11. L’attenzione viene pertanto posta sul 
fatto che in un cluster si manifestano un’identità e una visione del futuro ampiamente condivise: 
esso è infatti caratterizzato da un sistema di relazioni verticali e orizzontali tra imprese, in cui 
                                                 
11
 Cooke P. e Huggins R. (2001), “Il cluster dell’alta tecnologia di Cambridge”, in Sviluppo locale, n. 16, pp. 34-60 
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coesistono rapporti formali o informali; esso sviluppa inoltre localmente strutture di governance 
che forniscono servizi comuni, come ad esempio specifiche forme di finanziamento di nuove 
iniziative imprenditoriali.  
Questa definizione pone dunque l’accento, più che sugli aspetti cognitivi, sulle dinamiche di 
cooperazione e sulle capacità relazionali degli attori del cluster, condizione di partenza 
necessaria per la circolazione di conoscenza. 
La differenza che esiste concettualmente fra i due termini (cluster high-tech e distretto 
tecnologico) è stata sottolineata solo a scopo informativo, in realtà nel seguente lavoro i due 
termini verranno utilizzati indistintamente per riferirsi alla medesima entità. 
In concreto, quindi, quando parliamo di distretti tecnologici (o di cluster), si intendono forti 
aggregazioni di imprese ad alta innovazione, sia di grande che di piccola o media dimensione, 
che si sviluppano su un medesimo territorio generando un rapido incremento delle performance 
economiche e dunque della ricchezza a livello locale.  
Ma non ci sono solo le imprese: intorno a queste ultime prolifera un insieme di organizzazioni 
che facilitano e promuovono l’ulteriore crescita del sistema imprenditoriale. Scuole di alta 
formazione, reti di ‘business angels’12, fondi di venture capital13, parchi scientifici e tecnologici, 
‘incubatori’14 ed altro accompagnano la nascita delle nuove imprese; servizi di consulenza 
tecnologica, legale e di management e servizi di trasferimento tecnologico le assistono ed infine, 
quando il fenomeno assume un rilievo significativo per il territorio, anche gli enti pubblici 
entrano nella partita, definendo ed attuando politiche che incentivano la crescita del cluster. 
Tutto ciò ha luogo, di solito, in aree territoriali relativamente circoscritte, e si sviluppa a tassi di 
crescita di gran lunga più elevati rispetto alla media dell’economia per effetto dell’attivarsi di un 
circolo virtuoso, una sorta di ‘danza dell’innovazione’ che fa crescere l’importanza economica, 
oltre che la rilevanza scientifica, di un territorio e che lo impone sulla scena internazionale. È 
quanto è successo in California nella famosa Silicon Valley, ma anche a Dallas, Texas; a Boston, 
Massachussets, nella “Silicon Wadi” d’Israele o a Hsinchu, Taiwan. 
                                                 
12
 Il business angel (BA) è una persona che apporta del capitale a una o più start-up o a imprese con forte potenziale 
di crescita (diventandone così azionista), nonché la sua esperienza in materia di gestione d’impresa e la sua rete di 
contatti. E’ un intervento che si sviluppa nel tempo e che prende forme molto diverse. 
13
 Il venture capital è l'apporto di capitale di rischio da parte di un investitore per finanziare l'avvio o la crescita di 
un'attività in settori ad elevato potenziale di sviluppo. 
14
 Sono aziende (o divisioni aziendali) che raccolgono le idee imprenditoriali stimate ad alto potenziale di ritorno 
economico, ma non ancora pronte per essere massicciamente finanziate. Il concetto di incubator è molto simile a 
quello di "laboratorio" o centro di ricerca, dove gli scienziati si impegnano ad analizzare, definire e interpretare la 
realtà sulla base di criteri rigorosi e coerenti. 
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Un’altro importante aspetto da tenere conto è la differenza che esiste tra distretto tecnologico e 
distretto industriale. I due termini spesso possono essere confusi e considerati come dei sinonimi, 
ma in realtà sono due fenomeni economici distinti. 
Una prima distinzione attiene ai settori di mercato nei quali operano: mentre i distretti industriali 
sono legati a settori tradizionali e all’industria manifatturiera, i distretti ad alta tecnologia 
riportano a mercati nei quali il “fattore conoscenza” costituisce il presupposto indispensabile del 
successo economico. Nei distretti industriali inoltre l’innovazione è prodotta dalle stesse PMI 
(piccole medie imprese) che compongono l’aggregazione e è di tipo incrementale, mentre nei 
cluster è di tipo radicale, dove i motori dell’innovazione sono due: le università e i centri di 
ricerca da un lato, e le imprese, che trasformano la conoscenza scientifica in ricchezza 
economica, dall’altro.  
Ciò che ha luogo nei distretti tecnologici è un quindi un complesso processo di valorizzazione 
economica della ricerca scientifica e tecnologica, che fluisce dalle università e dalla ricerca 
pubblica e privata, ma che poi si distribuisce sul territorio limitrofo e vede nelle imprese il 
soggetto in grado di capitalizzare i risultati della ricerca traendone vantaggio economico. 
Un esempio pratico è dato dalla differenza che esiste tra le città di Prato e Cambridge; da un lato 
un gran numero di imprese appartenenti alla medesima filiera produttiva, impegnate in una 
intensa attività di produzione e commercializzazione; dall’altro la presenza, nel cuore del 
distretto produttivo, di una tra le maggiori università del mondo, intorno alla quale una forte 
vitalità imprenditoriale rielabora e trasforma i risultati dell’attività di ricerca in prodotti e servizi 
ad alta redditività economica. 
Per chiarire meglio i concetti sopraesposti e per mostrare un quadro sintetico di quanto detto è 
utile osservare la seguente figura15. 
Nella figura sottostante, il fenomeno dell’agglomerazione è definito secondo due dimensioni: le 
forze di agglomerazione che agiscono a livello generale o a livello di aziende e industrie 
connesse tecnologicamente da un lato, e le forze che incrementano l’efficienza e la flessibilità o 
l’innovazione e il miglioramento del vantaggio competitivo dall’altro. 
 
                                                 
15
 Fonte: Malmberg, Sölvell, Zander (1996). 
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Figura 4: Matrice dei fenomeni di agglomerazione. 
 
Come si può vedere da questa matrice si possono quindi individuare quattro tipologie differenti 
di agglomerazione economica: 
1. Metropoli: agglomerazione, caratterizzata da una attività economica generica, che ottiene 
il proprio vantaggio competitivo attraverso la massimizzazione dell’efficienza e della 
flessibilità. 
2. Distretti industriali: agglomerazione economica, composta da industrie (aziende) basate 
sulla tecnologia, che ottiene il proprio vantaggio competitivo attraverso la 
massimizzazione dell’efficienza e della flessibilità. 
3. Regioni “creative”: agglomerazione, caratterizzata da una attività economica generica, 
che ottiene il proprio vantaggio competitivo attraverso l’innovazione e il miglioramento. 
4. Clusters / Distretti tecnologici: agglomerazione economica, composta da industrie 
(aziende) basate sulla tecnologia, che ottiene il proprio vantaggio competitivo attraverso 
l’innovazione e il miglioramento. 
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1.3.1 Organizzazione di un cluster innovativo  
Secondo la definizione di Michael Porter16, un cluster innovativo è «una concentrazione 
geografica di imprese interconnesse, fornitori specializzati, fornitori di servizi, imprese 
appartenenti a settori industriali tra loro collegati ed istituzioni associate (come università, 
agenzie di certificazione di standard, associazioni imprenditoriali), che competono ma al tempo 
stesso cooperano». Sotto il profilo organizzativo, dunque, un cluster innovativo è un soggetto di 
grande complessità. Molto più complesso di una grande impresa, è connotato da tre 
caratteristiche fortemente distintive: 
1. costituisce un’agglomerazione territoriale di soggetti di natura eterogenea, che vede 
convivere nello stesso territorio prestigiose università e piccole imprese; fondi di 
investimento pubblici e privati e grandi centri di ricerca; ‘parchi’ scientifici e 
incubatori17, e così via; 
2. tali soggetti, indipendentemente dalla natura, sono accomunati dal “sacro fuoco 
dell’innovazione”, e sono impegnati, con ruoli diversi, nel produrre valore economico a 
partire dalla ricerca scientifica e tecnologica; 
3. questi soggetti, pur operando nella stessa arena economica e spesso tra loro in 
concorrenza, manifestano elevati tassi di cooperazione; tanto che, secondo alcuni, proprio 
la capacità di ‘fare rete’ costituirebbe il principale fattore di successo di un cluster hi- 
tech. 
 
Il seguente schema illustra il sistema degli attori che operano in un distretto innovativo: 
 
                                                 
16
 Michael E. Porter (nato nel 1947) è Professore alla William Lawrence University, Università basata sulla Harvard 
Business School dove dirige l'Institute for Strategy and Competitiveness (studia la competizione e la sua importanza 
per la strategia d’impresa, la competitività delle nazioni, delle regioni e delle città, le soluzioni per i problemi 
sociali). Porter è uno dei maggiori contribuenti della teoria della strategia manageriale. I suoi obiettivi più importanti 
sono quelli di poter determinare come una società (azienda), o una regione, possa costruirsi un vantaggio 
competitivo. Da annoverare sono le 5 Forze competitive, le tre strategie competitive (Leadership di costo, 
differenziazione e focalizzazione), la catena del valore e molti altre. 
17
 Sono aziende (o divisioni aziendali) che raccolgono le idee imprenditoriali stimate ad alto potenziale di ritorno 
economico, ma non ancora pronte per essere massicciamente finanziate. 
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Figura 5: Il sistema degli attori di un distretto innovativo. 
 
Dallo schema si possono individuare sette categorie di attori: 
• università e centri di ricerca pubblici;  
• grandi imprese (o i loro centri R&S) e piccole imprese innovative;  
• sistemi di servizi a supporto del processo di valorizzazione economica dell’innovazione 
(studi legali, consulenza di management, servizi per la promozione delle relazioni con 
l’estero…);  
• intermediari finanziari (reti di ‘business angels’, fondi di seed capital18, imprese di 
venture capital…);  
• organismi e strutture che gestiscono infrastrutture fisiche (laboratori, parchi scientifici e 
tecnologici…);  
• istituzioni pubbliche, ai diversi livelli territoriali e con diverse specializzazioni 
funzionali; 
                                                 
18
 I seed capital sono i primi fondi finanziari cui un imprenditore accede per lanciare una nuova attività. Il seed 
capital non è diffuso in Europa ma solo negli USA. Il fondo di investimento pubblico acquisisce una partecipazione 
di rilevanza nel capitale dell’impresa per sostenerne il lancio, il risanamento o lo sviluppo economico e 
commerciale. L’operazione non prevede una scadenza ma si prolunga sino al momento in cui le condizioni di 
redditività sono ristabilite. L’agevolazione consiste nella definizione preventiva del prezzo di uscita dal capitale 
sociale. 
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• organizzazioni non profit (fondazioni per la cultura scientifica, associazioni professionali 
e imprenditoriali, network per lo sviluppo dei business innovativi…).  
 
Quasi sempre vi sono diverse organizzazioni leader, ma quasi mai è possibile indicarne una 
nettamente dominante. Ciò che distingue un cluster innovativo è l’intensa cooperazione 
‘orizzontale’ tra tutti i soggetti, accomunati dall’interesse alla crescita del potenziale economico 
del distretto.  
Un cluster innovativo, quindi, si riconosce per questi fattori: 
- la presenza di una forte ricerca di base ed applicata, quasi sempre organizzata intorno ad uno o 
più rinomati poli universitari; 
- una concentrazione di personale ad alta qualificazione scientifica e professionale; 
- una diffusa pratica di networking e di cooperazione tra le organizzazioni, nell’interesse 
comune; 
- adeguate infrastrutture, sia per la ricerca sia per il business; 
- una diffusa cultura imprenditoriale, che si manifesta in alti tassi di creazione di impresa; 
- una larga disponibilità di risorse finanziarie per sostenere la ricerca, fornite vuoi da enti 
pubblici, vuoi da privati; 
- la presenza di uno o più organismi pubblici sensibili al tema dello sviluppo economico locale 
ed all’innovazione scientifica, ed attivamente impegnati a favorirne la crescita. 
I cluster si differenziano tra di loro in base al settore, al contesto tecnologico in cui lavorano ma 
anche in base alla loro dimensione, ai loro obiettivi e ai loro sistemi di finanziamento. 
E’ infatti possibile constatare l’esistenza di numerosi cluster high-tech nei più svariati settori, 
dove l’innovazione tecnologica è la chiave di successo. 
Di seguito vengono elencati alcuni settori di riferimento dove si sviluppano i cluster high-tech, 
fornendone alcuni esempi. 
• Settore dell’ ICT (Informations and Communications Technology): Kista Science City di 
Stoccolma (Svezia); Otaniemi Science Park a Helsinki (Finlandia) 
• Settore Automotive: Motorsport di Oxford (Gran Bretagna); Distretto tecnologico di 
Stoccarda (Germania);  
• Settore produzione di componenti elettronici: Silicon Valley in California; Sophia 
Antipolis in Francia; Silicon Wadi in Israele; 
• Settore farmaceutico, biotecnologico, biomedicale: Medicon Valley in Svezia-
Danimarca; Life Sciences a Cambridge; 
• Settore aerospaziale: EADS a Tolosa; 
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• Ecc… 
 
Un cluster per essere competitivo e quindi riuscire a sopravvivere in uno scenario dinamico, 
trainato dall’innovazione tecnologica, dovrà sviluppare continuamente una serie di attività sia 
interne che esterne in modo da rendere l’intero sistema “forte”. 
Le attività (interne e esterne) che devono essere promosse e implementate sono le seguenti: 
 
 
Figura 6: Attività interne/esterne per passare da un sistema debole a uno forte. 
 
1.4 I CLUSTER DEL SETTORE AUTOMOTIVE 
Per completare questa prima parte del lavoro, dedicata alla descrizione dello scenario e del 
contesto, è interessante citare quali sono i cluster più importanti del settore automotive. Questo 
sarà poi il punto di partenza per individuare e descrivere le caratteristiche dei laboratori (centri) 
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di ricerca automotive, casi specifici di studio di questo lavoro (nei successivi capitoli se ne 
parlerà per individuare i fattori critici e di successo utili ai fini dello sviluppo del laboratorio 
Compolab). 
In questo contesto, per distretti tecnologici più importanti si intendono quelli che ricoprono un 
ruolo primario per innovazione, livello di occupazione che offrono, stato di sviluppo e rilevanza 
economica in riferimento al settore automotive. 
Questa analisi viene sviluppata in questo capitolo da tre “angolazioni” differenti: panorama 
mondiale, europeo e italiano. 
 
Per individuare con criterio quali siano i Cluster più importanti del settore automotive è 
necessario effettuare una sorta di “mappatura” territoriale accurata. Questo lavoro è utile poiché 
rappresenta uno strumento di notevole valore per chi elabora politiche e strategie, in quanto di 
aiuto per identificare cluster emergenti, in crescita o in declino secondo una base statistica 
analizzata a livello regionale,  determinando punti di forza e debolezza in una regione così da 
poter assegnare delle priorità allo sviluppo degli sforzi economici futuri. 
Questa “mappatura” deriva da tutta una serie di ricerche sia statistiche sia di collezione di dati 
ritenuti importanti, lavoro basato sulle analisi effettuate dal Porter come verrà spiegato 
successivamente. 
Il lavoro del Porter, tuttavia, è stato realizzato in generale per tutte le tipologie di cluster (tutti i 
settori); in questo contesto vengono presi in considerazione i soli cluster del settore automotive. 
 
1.5 VISIONE MONDIALE 
Quadro Generale: In paesi caratterizzati da un contenuto tecnologico avanzato, come gli Stati 
Uniti19, i più importanti aspetti, che influenzano la competitività, si possono trovare a livello 
regionale. Le economie Regionali sono specializzate, in cui ogni regione esprime la propria 
competitività attraverso un differente mix di Cluster.  
                                                 
19
 Vengono considerati, in ottica mondiale, gli Stati Uniti in quanto (in maniera significativa nel settore automotive) 
rappresentano la più forte potenza economica. In questo paragrafo verranno comunque analizzate anche le 
caratteristiche di alcuni cluster appartenenti ai paesi emergenti orientali caratterizzati da altissimi tassi di crescita 
che oggigiorno rappresentano (insieme ad alcuni cluster europei) i veri competitors degli States. 
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Come già detto un Cluster è caratterizzato da un gruppo di imprese, interconnesse e 
geograficamente confinanti, e da istituzioni associate a esse in un particolare settore, tra i quali ci 
sono produttori, erogatori di servizi, fornitori, Università ecc..  
Tuttavia non risulta per niente facile misurare le performance e la forza competitiva di queste 
economie regionali fino a che i cluster non vengono identificati e “mappati” all’interno di tutte le 
Regioni Stati Uniti. Di tale compito si è occupato il Professor Michael Porter e il suo gruppo, 
dando vita al cosiddetto “Cluster Mapping Project”, e definendo, così, statisticamente i cluster e 
creando gli obiettivi, i profili dettagliati delle regioni economiche all’interno degli USA.  
Queste realtà economiche sono analizzate a vari livelli geografici, includendo gli Stati, le aree 
economiche e le aree metropolitane.  
I dati possono essere utilizzati per identificare i cluster più importanti nelle regioni economiche, 
paragonare i cluster fra le varie regioni, valutare la crescita dell’occupazione e le performance 
delle regioni. 
La ricerca del Porter ha coinvolto tutti i Cluster presenti sul suolo americano, quindi ha coperto 
tutti i settori economici (partendo dall’Aerospaziale, prodotti chimici fino ai prodotti 
tecnologici). 
Ai fini di questo lavoro non è importante entrare nei dettagli di tale studio, ma è utile impiegarlo 
come spunto, fonte di informazioni per individuare i più rilevanti cluster del settore Automotive.  
Il lavoro del Porter, tuttavia, è importante anche perché su di esso si è basato anche il progetto 
Europeo di mappatura dei cluster (come verrà illustrato nel successivo paragrafo). 
 
Metodologia: La finalità del “Cluster Mapping Project” è di allestire un quadro dettagliato delle 
locazioni e delle performance delle industrie degli Stati Uniti, con focus sui legami e i network 
tra le aziende che danno vita a un cluster. 
I Cluster sono definiti usando due approcci che successivamente vengono integrati. Il primo, 
seleziona la più importante industria (“core”) in un settore dell’economia e calcola tutte le 
correlazioni tra questo e tutte le altre industrie del territorio. Queste industrie con correlazioni 
statisticamente significative con il “core” definiscono l’estensione del cluster. 
Il secondo approccio, calcola le correlazioni tra tutte le coppie di industrie in un settore generico 
e tra potenziali settori collegati. Questo set di industrie con interrelazioni statisticamente 
significative e estese tra di loro, definiscono un cluster. 
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In entrambi i casi alcune industrie possono avere dei collegamenti “spuri”20 con i cluster a causa 
della localizzazione nella stessa area geografica di più cluster di notevole importanza. Questi 
collegamenti sono tuttavia eliminati usando tabelle di Input – Output, la classificazione delle 
industrie e le conoscenze economiche specifiche.  
 
Le ricerche del Porter hanno prodotto i seguenti risultati21: la tabella riportata qui sotto fornisce 
tutta una serie di dati sui cluster: 
• Occupazione totale del cluster nel 2004; 
• Quota dell’occupazione nazionale nel 2004; 
• CAGR (Compound Annual Growth Rate)22 dell’occupazione dal 1990 al 2004; 
• Quoziente di localizzazione dell’occupazione nel 2004; 
• Stipendi medi nel 2004; 
• CAGR degli stipendi medi dal 1990 al 2004. 
 
Economic Area 2004 Total Employment 
2004 Share 
of National 
Employment 
CAGR of 
Employment 
1990-2004 
2004 
Employment 
Location 
Quotient 
2004 
Average 
Wages 
CAGR 
of 
Average 
Wages 
1990-
2004 
Detroit-Warren-Flint, MI 185,218 15,7239 -3,37 6,63 $58,964 3,17 
Indianapolis-Anderson-
Columbus, IN 59,068 5,0145 1,11 4,29 $42,637 3,18 
Cleveland-Akron-Elyria, OH 52,447 4,4524 -2,23 2,69 $52,948 3,09 
Nashville-Davidson--
Murfreesboro--Columbia, 
TN 
47,948 4,0705 3,79 4,65 $35,463 2,17 
Los Angeles-Long Beach-
Riverside, CA 42,611 3,6174 -0,94 0,59 $34,925 3,05 
Grand Rapids-Muskegon-
Holland, MI 42,138 3,5773 1,23 5,40 $49,719 2,29 
Chicago-Naperville-
Michigan City, IL-IN-WI 38,467 3,2656 -1,36 0,86 $45,630 2,65 
Dayton-Springfield-
Greenville, OH 34,863 2,9597 0,25 6,12 $45,659 2,31 
                                                 
20
 Questo aspetto è legato anche al fatto che, in molti casi, esistono industrie che sono fornitori per diversi clienti, 
che non è detto che appartengano al medesimo cluster. 
21
 I dati sono stati raccolti e analizzati fino al 2004. 
22
 Il CAGR è il Tasso di crescita annuale composto; è il tasso di crescita annuale medio di investimento su un 
periodo di tempo specificato. Si calcola come ((Valore Finale / Valore Iniziale) 1/N ))-1  dove N è il numero di anni 
del periodo considerato. 
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Louisville-Elizabethtown-
Scottsburg, KY-IN 33,442 2,8390 6,73 5,19 $37,074 ND
23
 
Toledo-Fremont, OH 29,896 2,5380 -0,40 6,81 $40,964 1,46 
Columbus-Marion-
Chillicothe, OH 28,345 2,4063 1,90 2,68 $43,693 5,04 
South Bend-Mishawaka, IN-
MI 26,479 2,2479 3,77 6,44 $41,223 3,81 
Atlanta-Sandy Springs-
Gainesville, GA-AL 26,038 2,2104 3,26 0,91 $35,883 2,61 
Fort Wayne-Huntington-
Auburn, IN 25,056 2,1271 0,00 7,30 $40,194 3,80 
New York-Newark-
Bridgeport, NY-NJ-CT-PA 23,067 1,9582 -3,48 0,24 $37,736 3,91 
Charlotte-Gastonia-
Salisbury, NC-SC 22,256 1,8894 2,51 1,97 $33,227 4,87 
Kansas City-Overland Park-
Kansas City, MO-KS 20,092 1,7057 4,06 1,83 $38,547 2,01 
Lexington-Fayette--
Frankfort--Richmond, KY 19,760 1,6775 6,46 4,19 $35,421 ND 
Milwaukee-Racine-
Waukesha, WI 19,357 1,6433 -2,16 1,75 $49,480 2,84 
Minneapolis-St. Paul-St. 
Cloud, MN-WI 19,139 1,6247 3,91 0,79 $45,867 1,89 
Tabella 1: Ranking USA dei cluster automotive. 
 
Il cluster sono ordinati (ranking) in ordine decrescente dell’occupazione; inoltre sono determinati 
e citati in base all’area economica di appartenenza. 
E’ possibile vedere che le aree (Detroit, Indianapolis, Cleveland etc..) dove hanno sede i cluster 
automotive più importanti, siano situate negli stati del Michigan, Indiana, Ohio; stati in cui il 
settore automotive offre alti tassi di occupazione. 
Nello stato del Michigan (con Detroit come città di riferimento) ha sede infatti il cluster 
automotive più rappresentativo per gli USA; in esso sono situati 215 Centri di ricerca mondiali in 
campo automotive; il 67% delle attività connesse ai veicoli di tutto il Nord America è condotto 
nel Michigan. 
L’Ann Arbor Area (situata nel Michigan) è un centro di ricerche automotive oltre che di 
produzione di componenti. Più di 120 aziende sono impegnate in ricerche automotive 
(simulazione CAD/CAM/CAE e componentistica), design e processi di ingegnerizzazione.  
 
In realtà esistono altri cluster di notevole importanza collocati nei paesi orientali; per completare 
quindi l’analisi fatta in visione globale, viene di seguito brevemente descritto uno dei più 
                                                 
23
 ND: dato non reso disponibile. 
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importanti cluster automotive dell’Oriente (da tenere presente l’esistenza di altrettanto importanti 
cluster situati ad esempio in Giappone, India, Corea, Australia, ecc…): 
Thailandia Automotive Cluster: la Thailandia è il quindicesimo produttore mondiale di 
autoveicoli, il primo nel Sud-Est Asiatico, ed il secondo produttore ed utilizzatore mondiale di 
pick-up dopo gli Stati Uniti. Il settore automotive rappresenta per la Thailandia il 12% del PIL 
(2006) ed ha registrato alti tassi di crescita con una media superiore al 21% negli ultimi cinque 
anni tanto da legittimare il conclamato status di "Detroit dell'Asia". I principali produttori 
mondiali di autoveicoli da diversi anni hanno insediato nei Parchi Industriali thailandesi le 
proprie basi produttive sia per coprire la domanda locale sia soprattutto per esportare sfruttando 
la strategica posizione geografica della Thailandia situata al centro del Sud-Est Asiatico con 
facile accessibilità ai mercati dell'Asia continentale, dell'India e dell'Australia. Il governo 
thailandese sta investendo massicciamente nel settore automotive tanto da aspirare ad entrare 
nella top-10 dei produttori mondiali di autoveicoli entro il 2010 con una produzione di 2,0 
milioni di unità/anno.  
 
1.6 VISIONE EUROPEA 
I cluster hanno da sempre rappresentato uno strumento per definire le politiche economiche e fin 
dagli anni ’90 questi sono incrementati in maniera notevole. 
Tuttavia, solo recentemente, sono diventati oggetto di studio a livello di singolo caso.24 
                                                 
24
 I dati e le informazioni sono ottenuti dal progetto di Cluster mapping elaborato dall’ “European Cluster 
Observatory”. 
L’obiettivo principale dell’European Cluster Observatory è quello di informare i politici, i ricercatori e gli studiosi 
di cluster di tutto il mondo, riguardo ai cluster europei e alle loro politiche. L’Osservatorio offre una ricca serie di 
dati su schemi geografici di specializzazione tra le varie categorie di cluster, il loro portfolio, la loro organizzazione, 
e le loro politiche a livello nazionale e regionale. L’Osservatorio è gestito dal “Center for Strategy and 
Competitiveness” (CTS) della Stockholm School of Economics, e è finanziato dalla Commissione Europea 
attraverso il programma Europe Innova. 
Europa Innova è una iniziativa volta agli esperti di innovazione; l’obiettivo principale dell’iniziativa è di definire la 
struttura Europea dedicata alla ricerca. Agendo come punto focale per la rete dell’innovazione, Europe Innova si 
pone come fonte di informazione, assistenza e guida per gli stakeholders chiave con vocazione imprenditoriale per 
l’innovazione, tra cui manager d’azienda, politici, manager di cluster, investitori e associazioni rilevanti. 
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La definizione di cluster usata in questo progetto (European cluster mapping project) si basa su 
quella sviluppata dal Porter dell’ “Institute for Strategy and Competitiveness” della Harvard 
Business School (vedi § 1.5 e nota 16). 
Come già detto nel paragrafo precedente verrà qui descritta brevemente la metodologia con cui è 
stata effettuata la “mappatura”, e i risultati verranno presi per buoni e utilizzati per ottenere un 
ranking dei cluster a livello europeo. 
 
La quantità  e qualità del know-how che circola e fuoriesce dalle imprese che si trovano nel 
cluster dipende dalla dimensione del cluster stesso, dal suo grado di specializzazione e dal focus 
della produzione nelle industrie di rilevanza che lo costituiscono. 
Questi tre fattori, dimensione (size), specializzazione (specialization) e focus, rispecchiano come 
il cluster abbia raggiunto la cosiddetta “massa critica specializzata” (“specialized critical mass”) 
per sviluppare network e spill-over positivi. L’European Cluster Observatory indica, attraverso la 
sua analisi, l’estensione che i cluster hanno raggiunto in merito a questa “massa critica 
specializzata” attraverso il livello di impiego di questi tre fattori (come descritto 
successivamente) e assegnando a ogni cluster 0, 1, 2, 3 stelle (stars) in base a quanti dei 
sopraccitati fattori vengono soddisfatti. 
I tre indici possono così essere definiti: 
- Dimensione (Size): se l’occupazione raggiunge una quota sufficiente 
dell’occupazione totale Europea, è più probabile che ci siano effetti economici 
importanti per i cluster. La misura del “size” indica se il cluster è nel top 10% di 
tutti i cluster Europei dello stesso settore, in termini di numero di impiegati. Ai 
cluster appartenenti a questo top 10% viene assegnata una stella. 
- Specializzazione (Specialization): se una regione è più specializzata in una 
specifica categoria di cluster rispetto all’economia generale delle altre regioni, 
questo è un indicatore che gli effetti economici del cluster sono stati forti 
abbastanza per attrarre attività economiche connesse da altre regioni e che i 
legami e gli spill-over saranno quindi più robusti. La misura della “specialization” 
paragona la proporzione di impiegati in una categoria specifica di cluster in una 
regione rispetto all’occupazione totale nella stessa regione, con la proporzione 
dell’occupazione totale Europea in quella categoria di cluster rispetto al totale 
dell’occupazione Europea (vedi Equazione 1 riportata sotto). Se una categoria di 
cluster in una regione ha un quoziente di specializzazione di valore 2 o superiore 
gli viene assegnata una stella. 
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(Occupazione in una categoria, in una regione) / (Occupazione totale in una regione) 
(Occupazione in una categoria in Europa) / (Occupazione totale in Europa) 
Equazione 1: Calcolo dell’indice di specializzazione. 
 
- Focus: se un cluster è responsabile per una parte più che sostanziosa del totale 
impiego della regione, è più probabile che gli effetti dello spill-over e delle 
interconnessioni abbiano luogo piuttosto che essere “annegati” dalle interazioni di 
altre parti dell’economia della regione. La misura del “focus” indica quindi, fino a 
che punto l’economia regionale è focalizzata sulle industrie che compongono la 
categoria del cluster. Questa misura mette in relazione l’occupazione in un cluster 
con il totale dell’occupazione di una regione. Al top 10% dei cluster, che contano 
la porzione più grande dell’occupazione della  loro regione, viene assegnata una 
stella.  
 
Se il numero dell’occupazione è inferiore a 1000 persone, ad esso non è assegnata alcuna stella, 
così che non vengano presi in considerazione cluster troppo piccoli per dimensione e importanza. 
Per completare l’analisi dei dati riguardanti i cluster, l’Osservatorio ha fatto uso di altri due 
indicatori di performance addizionali: 
- Indice di Innovazione (Innovation): si basa sul “Regional Innovation 
Scoreboard”25 (RIS) del 2006. Ai cluster vengono assegnati i valori di basso 
(low), medio (medium) o alto (high) in base al valore di questo indice. 
- Quota di esportazione (Exports) mondiali: questo valore si basa sull “International 
Cluster Competitiveness Project” seguito dall’ Institute for Strategy and 
Competitiveness dell’Harvard Business School (di cui si è già parlato). Questo 
valore rappresenta la quota mondiale delle esportazioni per un paese di una 
specifica categoria di cluster. Ai cluster vengono assegnati i valori di debole 
(weak), forte (strong) o molto forte (very strong) in base al valore di questo 
indice. 
 
                                                 
25
 Si tratta del “Quadro di valutazione dell’innovazione” che consente di valutare le prestazioni d’innovazione sulla 
base di un definito set di indicatori strutturali. Tale strumento viene già adottato a livello comunitario (European 
Innovation Scoreboard) e realizzato annualmente per comparare le dinamiche dei processi d’innovazione fra i vari 
paesi membri. 
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Di seguito vengono riportate due cartine dell’Europea dove sono indicate le distribuzioni 
geografiche dei cluster (come già detto si sta parlando dei cluster del settore automotive).  
La prima mostra i cluster in base al loro grado di occupazione. I punti blu sono dimensionati in 
base al numero di occupati (employment). 
 
 
 
Figura 7: Distribuzione dei cluster in base al grado di occupazione in Europa. 
 
La seconda invece rappresenta i cluster in base al numero di stelle che sono state assegnate loro 
dal progetto dell’Osservatorio. 
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Figura 8: Distribuzione dei cluster in base al numero di stelle in Europa. 
 
La tabella seguente indica i risultati numerici ottenuti dall’European Cluster Observatory e il 
rispettivo ranking dei cluster. Vengono elencati i cluster automotive indicandone per ognuno i 
valori degli indicatori utilizzati (employment, size, specialization, stars, focus, export, 
innovation). 
Il ranking è determinato sia dal numero di stelle assegnate a ogni cluster, sia dal numero degli 
impiegati che ne fanno parte. 
 
 
Cluster Empl. Size Spec. Focus Stars Innov. Exports 
Stuttgart Region, GER 136353 5,25% 6,62 9,35% *** High Very 
strong 
Piemonte (Turin), ITA 85915 3,31% 3,49 4,92% *** Medium Weak 
Oberbayern (München), GER 82339 3,17% 3,69 5,22% *** High Very 
strong 
Braunschweig, GER 79997 3,08% 10,73 15,16% *** High Very 
strong 
Dogu Marmara (Bursa), TUR 44901 1,73% 4,64 6,55% *** N/A Strong 
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Västsverige (Gothenburg), SVE 42832 1,65% 3,66 5,17% *** High Strong 
Karlsruhe, GER 40694 1,57% 3,03 4,28% *** High Very 
strong 
Niederbayern (Landshut), GER 37960 1,46% 7,44 10,51% *** Medium Very 
strong 
West Midlands (Birmingham), UK 37913 1,46% 2,26 3,20% *** High Weak 
Sud - Muntenia (Ploiesti), ROM 32935 1,27% 2,71 3,82% *** N/A Weak 
Severovychod (Hradec Králové), CZ 
REP 31578 1,22% 3,4 4,80% *** Low Strong 
Stredni Cechy (Prague), CZ REP 29511 1,14% 4,02 5,68% *** Medium Strong 
Castilla y León (Valladolid), SPA 27136 1,04% 2,07 2,93% *** Low Strong 
Hannover, GER 25980 1,00% 2,72 3,84% *** High Very 
strong 
Saarland (Saarbrücken), GER 25123 0,97% 5,35 7,55% *** Medium Very 
strong 
Franche-Comté (Besançon), FRA 24767 0,95% 5,38 7,60% *** Medium Strong 
Köln, GER 36986 1,42% 1,96 2,77% ** High Very 
strong 
Nord - Pas-de-Calais (Lille), FRA 30989 1,19% 1,96 2,77% ** Low Strong 
Lorraine (Metz), FRA 21827 0,84% 2,51 3,55% ** Medium Strong 
Weser-Ems (Oldenburg), GER 21465 0,83% 2,21 3,12% ** Low Very 
strong 
Zapadne Slovensko (Nitra), SLK 21261 0,82% 2,03 2,86% ** Low Very 
strong 
Kassel, GER 21080 0,81% 4,01 5,66% ** Medium Very 
strong 
Alsace (Strasbourg), FRA 20155 0,78% 2,49 3,52% ** High Strong 
Rheinhessen-Pfalz (Mainz), GER 18491 0,71% 2,23 3,14% * High Very 
strong 
Haute-Normandie (Le Havre), FRA 18252 0,70% 2,44 3,45% * Medium Strong 
Aragón (Zaragoza), SPA 18237 0,70% 2,47 3,48% * Medium Strong 
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Jihozapad (Plzén), CZ REP 17203 0,66% 2,3 3,25% * Low Strong 
Kozep-Dunantul (Székesfehérvár), HUN 17091 0,66% 2,86 4,03% * Low Strong 
Oberpfalz (Regensburg), GER 16938 0,65% 3,4 4,81% * High Very 
strong 
Nyugat-Dunantul (Györ)), HUN 16741 0,64% 2,98 4,21% * Low Strong 
Bremen, GER 16280 0,63% 4,27 6,04% * Medium Very 
strong 
Chemnitz, GER 15216 0,59% 2,34 3,30% * Medium Very 
strong 
Unterfranken (Würzburg), GER 14210 0,55% 2,35 3,32% * High Very 
strong 
Podkarpackie (Rzeszów), POL 13367 0,51% 2,65 3,75% * Low Strong 
Steiermark (Graz), AUS 12782 0,49% 2,1 2,97% * High Strong 
Bratislavsky kraj (Bratislava), SLK 11468 0,44% 2,79 3,95% * High Very 
strong 
Navarra (Pamplona), SPA 11146 0,43% 3,05 4,52% * Medium Strong 
Basilicata (Potenza), ITA 6365 0,24% 2,6 3,68% * Low Weak 
Molise (Campobasso), ITA 4,496 0,17% 3,2 4,52% * Low Weak 
Cataluña (Barcelona), SPA 74086 2,85% 1,64 2,31% * Medium Strong 
Île de France (Paris), FRA 61351 2,36% 0,93 1,31% * High Strong 
Lombardia (Milan), ITA 51631 1,99% 0,89 1,26% * Medium Weak 
Vlaams Gewest (Antwerpen), BEL 46084 1,77% 1,64 2,32% * High Strong 
Darmstadt (Frankfurt am Main), GER 33828 1,30% 1,71 2,42% * High Very 
strong 
Rhône-Alpes (Lyon), FRA 26345 1,01% 0,97 1,37% * High Strong 
País Vasco (Bilbao), SPA  23710 0,91% 1,79 2,53% * High Strong 
Istanbul, TUR 23516 90,00% 0,96 1,36% * N/A Strong 
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Småland med öarna (Växjö), SVE 10147 0,39% 1,99 2,82% * High Strong 
Tabella 2: Ranking dei cluster europei e i loro rispettivi indici. 
 
In questo caso, a livello europeo, è evidente una netta leadership del Cluster tedesco (Stuttgart 
Region) che si pone come il best in class. Infatti questo, oltre a essere il distretto automotive più 
importante d’Europa, occupa una posizione di tutto rispetto anche a livello mondiale. 
 
1.6.1 Il distretto tecnologico di Stoccarda 
 
Figura 9: Il distretto tecnologico automotive di Stoccarda. 
 
E’ caratterizzato da un altissimo livello dell’occupazione, ma anche da un alto contenuto di 
innovazione e di exports (come si vede da Tabella 2). Il livello dell’occupazione è di gran lunga 
più alto rispetto alla media europea, paragonabile con i cluster americani più importanti. 
L’affermazione di questo distretto e il mantenimento delle quote di mercato è dovuto alla forte 
capacità innovativa del sistema economico, che si avvale di un tessuto scientifico e tecnologico 
di primo ordine. Questo aspetto è rilevante analizzando il numero di brevetti (crescente 
linearmente ogni anno) di pertinenza del settore pubblicati26. La quota di brevetti tedeschi in 
                                                 
26
 Queste considerazioni derivano da una analisi effettuata su un campione di brevetti particolarmente significativi 
per il settore automotive. I brevetti rispecchiano principalmente il livello di attività in R&S effettuato dal distretto. 
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ambito mondiale è rilevante: la Germania è in quarta posizione dopo Stati Uniti, Giappone e 
Corea e Stoccarda come città, è ottava al mondo (come si può vedere nella tabella sottostante).  
 
CITTA' INVENTORI NUMERO BREVETTI 
Kanagawa 55 
Tokyo 51 
Yokohama 42 
Wako 22 
Saitama 18 
Taipei 18 
San Diego, CA 16 
Stoccarda 14 
Tabella 3: Numero di brevetti pubblicati in base alla città di residenza degli inventori. 
 
Risulta interessante e utile fornire alcune informazioni su come è organizzato questo distretto 
tecnologico poiché, oltre a essere il più importante a livello europeo, è sede del laboratorio di 
ricerca VDC (Virtual Dimension Center), centro di competenza specializzato nella 
simulazione/validazione virtuale27. 
Il distretto di Stoccarda è composto nel seguente modo: 
Costruttori di autoveicoli: Daimler-Chrysler è indubbiamente il principale insieme a Porsche; il 
primo per dimensioni e fatturato, il secondo per l’elevato know-how tecnologico. 
Di seguito vengono mostrate tutte le case automobilistiche di questo distretto. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
27
 Per informazioni e dati più esaustivi su questa parte dedicata al distretto high-tech di Stoccarda, si rimanda alla 
seguente pubblicazione: “Bacini di competenze e processi di agglomerazione - I distretti tecnologici in Europa”. 
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Figura 10: Case automobilistiche del cluster di Stoccarda. 
 
Grandi fornitori di componentistica: Robert  Bosch, Mahle Gmbh e la Behr Gmbh le più 
rappresentative. 
Di seguito sono illustrate le aziende leader di questo cluster. 
 
 
Figura 11: Aziende leader del cluster di Stoccarda. 
 
Medie e piccole imprese (PMI): si tratta di più di 250 imprese appartenenti al settore 
automotive che, nonostante le dimensioni ridotte, hanno un notevole prestigio e notorietà in virtù 
dei prodotti altamente tecnologici da loro offerti. 
Imprese di servizi: esistono varie società di consulenza che aiutano le imprese a preparare i 
business plan oltre a gestire lo start-up delle attività. La RKW BW è la più importante. 
Laboratori, centri di ricerca: rappresentano un punto fondamentale per lo sviluppo tecnologico 
ed economico della regione in quanto rappresentano un anello di trasmissione tra ricerca di base 
delle Università e la ricerca applicata di cui necessitano le imprese.  
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Università: sono presenti due università all’interno del cluster, la Stuttgart University (per le 
discipline scientifiche) e la Hohenheim University (scienze economiche). 
Istituti di alta formazione: offrono insegnamenti molto più orientati in senso pratico e 
finalizzati ad un diretto impiego in campo industriale. 
Di seguito sono raffigurati i principali Istituti di alta formazione e Università del distretto.  
 
 
Figura 12: Principali Università e Istituti di alta formazione del cluster di Stoccarda. 
 
Attori in campo finanziario: la banca Landesbank Baden-Wùrttemberg (LBBW) occupa un 
ruolo primario in tal senso. 
Enti pubblici: il WRS, ente per lo sviluppo economico della regione di Stoccarda, rappresenta 
un attore fondamentale nella vita del distretto. Questo ente pone enfasi nella promozione dei 
cluster e nella realizzazione di network di supporto, associando tutti i più importanti attori del 
distretto. 
Centri di Competenza: occupano un ruolo di notevole importanza nel distretto; si tratta di 
network di tipo eterogeneo creati appositamente con lo scopo di favorire i processi di networking 
all’interno di settori in via di sviluppo e ad elevata innovazione. Nascono mediante un 
finanziamento del WRS della durata di tre anni, grazie al quale viene gestita la fase di start-up 
del centro. Alla fine dei tre anni i Centri, per  sopravvivere, devono essere in grado di stare sul 
mercato finanziandosi con i proventi dei progetti realizzati e attraverso i sussidi  esterni 
provenienti dalle imprese (80%), dal settore pubblico (10%), dalle Università (10%). 
I Centri di Competenza sono in genere gestiti da tre o quattro persone che gestiscono e 
coordinano le attività di decine di imprese. 
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Il WRS rimane l’ente coordinatore e controllore dei Centri: dispone infatti della facoltà di 
interrompere l’attività di un progetto in caso di risultati negativi. 
I più importanti Centri di Competenza per il settore automotive del distretto sono: 
• Centro di competenza per le celle a combustibile28: associa circa 40 imprese, istituzioni 
pubbliche, centri di ricerca e nonprofit; 
• Centro di competenza per la meccatronica29; 
• Centro di competenza per la realtà virtuale (VDC- Virtual Dimension Centre)30; 
La figura sottostante mostra tutti i Centri di Competenza della regione. Si può notare che oltre ai 
già citati Centri di Competenza Automotive, ve ne sono molti altri che riguardano altri settori 
dove la tecnologia rappresenta un fattore critico per il successo(come l’ICT, Telecomunicazioni, 
ecc…). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
28
 Una pila a combustibile (detta anche cella a combustibile dal nome inglese fuel cell) è un dispositivo 
elettrochimico che permette di ottenere elettricità direttamente da certe sostanze, tipicamente da idrogeno ed 
ossigeno, senza che avvenga alcun processo di combustione termica. 
29
 La Meccatronica è la scienza che studia il modo di far interagire due discipline, quali la meccanica e l'elettronica, 
al fine di automatizzare i sistemi di produzione semplificando il lavoro umano. La meccatronica nasce dalla 
necessità di creare un know-how nell'ambito della modellistica, simulazione e prototipazione dei sistemi di 
controllo, orientandosi prevalentemente ai sistemi di controllo del movimento, definiti come Motion Control. I 
principali campi di applicazione sono la Robotica, l'Automazione industriale, l'Automotive e gli Azionamenti 
elettrici. 
30
 Della realtà virtuale e delle sue applicazioni verrà abbondantemente discusso nei successivi capitoli. 
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Figura 13: Centri di Competenza nel cluster di Stoccarda. 
 
Di seguito viene inoltre data una rappresentazione visiva, seppur schematizzata e sintetizzata al 
massimo, del networking dei Centri di Competenza, indicandone gli attori principali. 
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Figura 14: Networking dei Centri di Competenza del cluster di Stoccarda. 
 
Questo distretto automotive è allo stato maturo, sviluppato e nel pieno della sua produttività sia 
dal punto di vista della ricerca che degli aspetti commerciali. Ponendosi come il più importante 
in Europa, risulta un esempio da studiare e imitare.  
E’ utile quindi elencarne i punti di forza più importanti così da poterli confrontare (effettuare un 
benchmarking) con le realtà italiane affini. 
I punti chiave che fanno il successo del distretto sono: 
• Il fattore localizzativo: il clima, le risorse naturali, la rete dei trasporti, la posizione 
geografica centrale rispetto alla maggior parte delle città industrializzate europee hanno 
contribuito allo sviluppo industriale del distretto; 
• Presenza di persone con innata dedizione al lavoro e propensione verso le materie 
tecniche; 
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• L’invenzione dell’automobile da parte di Daimler proprio a Stoccarda; 
• Elevata disponibilità di manodopera motivata e altamente qualificata; 
• Il sistema formativo ed universitario; 
• L’eterogeneità delle imprese: grandi costruttori, fornitori, PMI ecc.. formano così l’intera 
supply chain del settore automotive che grazie anche alla vicinanza geografica 
permettono una condivisione di risorse, know how e informazioni, generando delle vere e 
proprie partnership; 
• La collaborazione ed integrazione tra ricerca accademica e industria; 
• Le politiche locali per lo sviluppo economico del distretto; 
• Gli importanti investimenti sulla ricerca; 
• Intense relazioni extra-distrettuali e extra-nazionali: partecipazione a diversi network e 
progetti europei31. 
 
Il distretto tedesco, in definitiva, possiede a tutti gli effetti le caratteristiche distintive di un 
cluster high-tech, come spiegato nel § 1.3.1 e rappresentato in Figura 5. 
 
1.7 VISIONE ITALIANA 
E’ oggi molto sentita in Italia la necessità di rafforzare la presenza delle imprese nei settori high-
tech. Solo recentemente, tuttavia, si sono riscoperte le potenzialità interpretative e operative 
connesse con il concetto di distretto tecnologico. Il potenziamento dei distretti tecnologici 
esistenti e lo sviluppo di nuovi consentirebbe infatti da un lato di valorizzare la notevole capacità 
ad operare in rete già testimoniata dall’imprenditoria italiana in altri ambiti (distretti industriali, 
reti di subfornitura, ecc.), dall’altro di puntare su uno strumento di intervento pubblico più 
moderno e compatibile con gli indirizzi comunitari in tema di economia industriale. 
L’attrattività dell’Italia come sede di centri di Ricerca e Sviluppo di imprese multinazionali e 
l’ampia varietà dei possibili settori di interesse costituiscono caratteristiche peculiari sulle quali 
puntare attenzione (come spiegato nel paragrafo § 1.9). 
Come è possibile vedere dalla tabella riportata nel paragrafo precedente i cluster tecnologici 
automotive più rappresentativi in Italia sono: quello del Piemonte (Torino) (dove ha sede la 
FIAT), che occupa una posizione (secondo nel ranking) di tutto rispetto nel panorama Europeo, 
                                                 
31
 Si tratta di progetti quali: Network of Automotive regions, BeLCAR, RICARDA, ecc… 
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quello della Basilicata (Potenza)e a seguire quello del Molise (Campobasso) e quello della 
Lombardia (Milano). 
 
1.7.1 Il ruolo dell’Università nei Distretti Tecnologici italiani 
In Italia, negli ultimi decenni, si è adottato un modello di “innovazione senza ricerca”, che 
sebbene nel passato abbia generato risultati nel complesso positivi nei settori tradizionali, 
oggigiorno non è più sostenibile. Anzi, molto probabilmente sarebbe stato auspicabile adottare 
strategie diverse già in passato, ed evitare l’attuale deficit di contenuto tecnologico nelle 
produzioni. Dall’altra parte, anche l’industria high-tech, con rarissime eccezioni, non sta 
attraversando in Italia un momento particolarmente felice, per motivi abbastanza complessi e 
articolati che non è qui possibile riassumere. Per fare fronte all’attuale situazione di difficoltà, in 
entrambi i casi, sia per i settori tradizionali che per quelli high-tech, viene spesso discussa la 
possibilità che la ricerca pubblica possa contribuire ad un recupero di competitività dell’industria 
nazionale.  
Quindi, anche il sistema universitario sta cambiando. E’ emersa e si sta affermando quella che 
viene denominata come “la terza missione” dell’Università, quella che determina il 
consolidamento di un modello di “Università imprenditoriale”. In particolare, l’Università, che 
aveva tradizionalmente l’obiettivo di fare formazione e ricerca, sta assumendo un ruolo sempre 
più importante e attivo nel campo trasferimento tecnologico. La nuova Università stipula infatti 
più contratti con le imprese e genera un numero sempre più consistente di imprese spin-off, ma 
queste attività non sono ovviamente in grado da sole di trasformare la struttura industriale di una 
Paese e non risolvono certo tutti i problemi occupazionali di ingegneri e scienziati. Esse 
costituiscono comunque un’importante tassello della competitività dell’industria nazionale, così 
come lo sono il maggior numero di brevetti che le Università stanno richiedendo e facendo 
registrare presso gli uffici brevetti.  
Le Università, infatti, fanno oggi più ricerca a breve termine e finalizzata, sono più focalizzate 
sui risultati e senza dubbio evidenziano un maggior dinamismo rispetto al passato nel competere 
tra loro e con altri soggetti per aggiudicarsi risorse sempre più limitate. Da un punto di vista 
istituzionale, molte Università italiane si stanno attrezzando, stanno creando dei network per la 
valorizzazione della ricerca scientifica e costituiscono uffici per il trasferimento tecnologico. 
  
1.7.2 Potenzialità e cautele per i Distretti tecnologici italiani 
Vale la pena analizzare le potenzialità dei Distretti Tecnologici italiani e le necessarie cautele.  
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Le potenzialità in Italia potrebbero essere rappresentate dai seguenti fattori:  
- la presenza di risorse umane qualificate a costi competitivi (per esempio, perché al Sud la vita 
costa di meno che nel resto d’Europa e perché più in generale il ricercatore italiano costa 
mediamente meno che un ricercatore tedesco o francese e questo potrebbe essere un motivo di 
attrazione di laboratori di ricerca industriale). Tuttavia esiste il rischio di formare “troppi” 
laureati in materie scientifico-tecnologiche che probabilmente nel breve termine non vengano 
assunti; è un rischio che potrebbe rivelarsi una importante opportunità in futuro. La disponibilità 
di manodopera specializzata in campo scientifico-tecnologico, accompagnata dall’assenza di una 
base industriale consolidata, rende infatti possibile un’eccedenza di risorse umane qualificate che 
può attrarre la localizzazione di imprese multinazionali;  
- la presenza di centri di ricerca pubblici di elevato valore; questi centri in realtà esistono, e sono 
di livello internazionale, ma hanno spesso una configurazione a macchia di leopardo sul 
territorio nazionale;  
- la presenza di alcuni (purtroppo pochi) centri di ricerca industriale di grandi dimensioni che 
stanno assumendo una configurazione a network, per valorizzare le competenze sparse sul 
territorio, pur mantenendo il coordinamento con la loro sede centrale (il Centro Ricerche Fiat ad 
esempio lo sta facendo, come pure ST).  
Inoltre, per innescare un vero salto di qualità nei Distretti Tecnologici, vale la pena distinguere 
tra azioni di “ordinaria” e di “straordinaria” amministrazione. L’ordinaria amministrazione in 
Italia la fanno più o meno tutti i territori e all’estero ciò è ancora più vero; per ordinaria 
amministrazione si intende la creazione di uffici di trasferimento tecnologico nelle Università, 
l’attivazione di corsi di formazione per i manager del trasferimento tecnologico e programmi 
specifici per le imprese spin-off, azioni di marketing territoriale, ecc. Queste in realtà sono ormai 
condizioni di partenza necessarie, che non fanno più la differenza nella competizione tra territori. 
In realtà, il vero salto di qualità è la straordinaria amministrazione, intendendo con questa 
definizione:  
- un aumento rilevante del numero e della qualità di laureati in materie scientifico-tecnologiche 
in un certo territorio;  
- l’individuazione di mercati di sbocco extra regionali per i prodotti e i servizi high-tech locali; 
- l’impegno nel determinare processi di rientro dall’estero, verso i loro luoghi di origine, di 
“cervelli” che si sono formati e hanno successivamente lavorato nelle aree più avanzate a livello 
mondiale;  
- un rilevante aumento dei finanziamenti a centri di ricerca giudicati eccellenti sulla base di 
esercizi di valutazione fondati su criteri standard in ambito internazionale;  
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- la presenza di accademici con approccio imprenditoriale ed un adeguato sostegno alle loro 
azioni;  
- un maggior impegno in attività di marketing territoriale e di comunicazione, anche verso 
l’estero.  
 
L’entusiasmo nei confronti dei Distretti Tecnologici tuttavia deve essere però controbilanciato 
anche da alcune cautele, che riguardano i seguenti fattori:  
- la massa critica degli interventi; per fare salti di qualità e per generare discontinuità, infatti, è 
necessaria una certa massa critica; sarà possibile ai Distretti Tecnologici reperire le necessarie 
risorse economiche attraverso la combinazione di interventi del governo centrale e dei diversi 
attori su scala regionale e locale?  
- la selezione, a livello locale, di specifiche filiere scientifiche e/o industriali potrebbe anche 
risultare impopolare, generare scontento nel breve termine, ma rappresenta un passaggio quasi 
sempre ineliminabile ai fini del consolidamento e del successo di un Distretto Tecnologico con 
l’ambizione di essere riconosciuto come una realtà rilevante a livello internazionale; 
- la governance dei distretti tecnologici; chi svolgerà funzioni di coordinamento e indirizzo nei 
distretti tecnologici? I sistemi innovativi locali sono difficilmente governabili quasi per 
definizione, anche a causa del dinamismo e dell’eterogeneità dei soggetti che li compongono. E’ 
opportuno disporre di una governance variegata, in cui probabilmente saranno i soggetti con 
maggiore personalità che si assumeranno le responsabilità in termini di gestione e indirizzo 
strategico.  
 
1.7.3 Distretto della meccatronica Pugliese 
Un’importante distretto automotive italiano che non è stato trattato precedentemente è quello 
pugliese, seppure non rientri nel ranking europeo sui cluster (si veda Tabella 2).  
Nel dicembre 2005 l’Agenzia Regionale per la Tecnologia e l’Innovazione della Puglia, l’ARTI, 
ha istituito un gruppo di lavoro costituito da Bosch, Getrag, Iveco, Magneti Marelli, Politecnico 
di Bari, Università degli Studi di Bari, CRF (Centro Ricerche Fiat) per attuare la fase di 
definizione dell’iniziativa Distretto della Meccatronica. A tale gruppo ha preso parte anche, a 
partire dall’estate 2006, Confindustria Bari.32 
                                                 
32
 Per informazioni più dettagliate su questo distretto, consultare il report: Il Distretto Pugliese della meccatronica 
MEDIS. Il report è stato redatto dall’ Agenzia regionale per la tecnologia e l’innovazione (ARTI) e la Regione 
Puglia, nel Giugno 2007. 
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Il Distretto della meccatronica (vedi nota 29) MEDIS nasce come strumento strategico – insieme 
agli altri distretti tecnologici pugliesi - delle politiche di ricerca e innovazione della Regione 
Puglia e del MIUR33. 
Una politica che, aggregando le migliori competenze scientifiche e industriali, è in grado di 
accrescere la capacità innovativa e la competitività del sistema produttivo pugliese attraverso 
azioni di ricerca, sviluppo tecnologico e alta formazione.  
La meccatronica è alla base dei due più grandi mercati mondiali a media e alta tecnologia, ossia 
quello automotive e quello dei sistemi di produzione, che da soli annualmente investono nel 
mondo decine di miliardi di euro: 
- tali settori trovano in Puglia terreno fertile per la presenza della media e grande industria, di 
buona disponibilità di manodopera qualificata, di subfornitori e di significative potenzialità di 
collaborazione dell’industria con il sistema scientifico; 
- il sistema della ricerca pugliese (Politecnico, Università, CNR) ha significative competenze 
scientifiche e tecnologiche nella meccatronica; 
- la meccatronica - incontro tra scienza e tecnologia, tra ambiti disciplinari ed esigenze industriali 
diverse – è un elemento fondamentale del nuovo modello di sviluppo industriale ad alto valore 
aggiunto.  
Come indicato da Manufuture (Piattaforma Tecnologica Europea), è una famiglia di tecnologie 
abilitanti che aggiungono valore a prodotti e processi, consentendone la competitività e 
sostenibilità sul mercato globale. 
Il sistema della meccatronica in Puglia si fonda su consistenti realtà di ricerca, presso le 
principali Università regionali e gli istituti del CNR e su un tessuto imprenditoriale che vede 
come protagoniste grandi imprese, anche di livello internazionale, e numerose medie imprese di 
elevato livello qualitativo. 
Gruppo Fiat 
Il Gruppo Fiat è presente nella regione con realtà di ricerca e produttive. Fra di esse: Magneti 
Marelli Powertrain è leader internazionale nella progettazione e nella produzione di 
componenti high-tech e sistemi per l’industria automobilistica. La stabilimento di Bari nasce da 
un insediamento della FIAT a Bari nel 1968. Oggi conta circa 600 dipendenti e produce iniettori 
per applicazione benzina, collettori di aspirazione e dispositivi di robotizzazione cambio 
(Selespeed) ed è fornitore dei più importanti gruppi produttori di autoveicoli (FIAT, BMW, 
Mercedes, Renault, Peugeot, Audi, VW, General Motors, Aston Martin, etc.). Lo stabilimento è 
anche dotato di banchi e facilities per il testing e la ricerca (vedi paragrafi successivi per dettagli) 
                                                 
33
 Ufficio scolastico regionale per la Puglia. 
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su nuove applicazioni automotive. Magneti Marelli, insieme a Centro Ricerche Fiat (CRF) e a 
Fiat Powertrain Technologies (FPT), sta sviluppando componenti di nuova generazione per 
l’alimentazione di motori a combustione interna diesel. Tali componenti saranno prodotti nello 
stabilimento Magneti Marelli di Bari con ricadute occupazionali sia nel campo della produzione 
che su quello della ricerca. 
Il CRF – Centro Ricerche Fiat, costituito nel 1976, vanta oltre 450 prodotti, processi e 
metodologie in sviluppo ed è leader nei progetti finanziati dall’Unione Europea. Dispone di un 
patrimonio di 1.545 brevetti (288 inventori con almeno un brevetto) e 1.051 domande di brevetto 
(pendenti). Ha sedi operative nelle città di Orbassano (TO), Trento, Valenzano (BA), Foggia e 
Catania. 
L’unità locale di Valenzano svolge principalmente attività di progettazione, calcolo e 
sperimentazione di componenti per sistemi di alimentazione combustibile per motori a 
combustione interna, in particolare per sistemi iniezione diesel Common Rail. Presso lo 
stabilimento di Foggia, l’attività di ricerca è finalizzata allo sviluppo sperimentale al banco di 
motori a combustione interna, in particolare motori diesel e motori a gas naturale per 
applicazioni commerciali e industriali. 
Elasis, nata nel 1988 su iniziativa del Gruppo Fiat, è una società consortile per azioni che 
coinvolge soggetti diversi uniti dagli stessi obiettivi. Ha sedi operative a Pomigliano d’Arco 
(NA) e Lecce. Per Elasis lavorano in modo diretto oltre 800 ricercatori e tecnici con un’età 
media di poco superiore ai 35 anni. Il punto di forza di ELASIS è la capacità di integrare le più 
avanzate tecniche di progettazione, prototipazione e sperimentazione (virtuali e fisiche). Questo 
know-how viene applicato a un ampio spettro di settori produttivi. Le competenze e le 
metodologie di ELASIS consentono inoltre di affrontare molti altri ambiti di ricerca e intervento, 
legati al miglioramento dei sistemi di mobilità e al sostegno dello sviluppo territoriale. In 
particolare, lo stabilimento di Lecce svolge attività di ricerca e sviluppo nel campo delle 
macchine movimento terra e da costruzione. 
Gruppo Bosch 
La Bosch deriva dall’insediamento a Bari, all’inizio degli anni settanta, di un grande impianto 
Fiat per apparecchi frenanti e apparati di iniezione. La localizzazione della multinazionale 
tedesca nell’area industriale di Modugno si spiega con le acquisizioni effettuate dal gruppo 
tedesco a metà degli anni novanta: nel 1994, rileva i diritti per l’industrializzazione del sistema 
Common Rail, che era stato sviluppato a Bari a partire dal centro di ricerca Elasis; nel 1996, 
acquista la Allied Signal (sistemi frenanti) che aveva tre stabilimenti in Italia di cui uno a Bari. 
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La produzione è specializzata in pompe ad alta pressione per il sistema diesel common rail e 
componenti per sistemi frenanti. 
Oltre allo stabilimento produttivo, nell’area del capoluogo c’è il Centro Studi Componenti per 
Veicoli S.p.A. (CVIT). La società ha per oggetto lo svolgimento delle seguenti attività: la 
ricerca e lo sviluppo, la progettazione e la conseguente realizzazione prototipale di applicazioni 
elettroniche per veicoli, ed in particolare attività di studio di dispositivi di controllo elettronico 
dei sistemi di accensione e di alimentazione. La società può, inoltre, acquistare e cedere brevetti, 
licenze, procedimenti di fabbricazione. L’azienda ha 154 addetti, tutti dedicati alle attività di 
ricerca. Nel 2005 ha una spesa in R&S di 19,4 milioni di euro e un volume di ricerca di 33.700 
ore uomo. CVIT dal 2003 ad oggi ha registrato 45 brevetti di cui 15 nazionali, 15 europei, 15 
internazionali. Le competenze in R&S di CVIT sono focalizzate su: 
• Ricerca e Sviluppo di nuove conoscenze nel campo dei sistemi di iniezione per motori, in 
particolare diesel, come ad esempio individuazione di nuove soluzioni tecniche per la riduzione 
dei consumi e delle emissioni e per il miglioramento delle prestazioni motoristiche. Le attività 
basate su queste competenze sono svolte prevalentemente nei confronti delle divisioni 
automotive della casamadre Robert Bosch GmbH di Stoccarda (vedi § 1.6.1); 
• Engineering su motori per conto di clienti terzi (quali le principali case automobilistiche 
costruttrici italiane, europee ed asiatiche), come ad esempio “engineering services”, “endurance 
& performance tests” per il testing di soluzioni innovative applicate relative a prestazioni, 
consumi, emissioni, resistenza di materiali, prove di durata, adattamento dei sistemi diesel 
common rail ai motori progettati dalle principali case automobilistiche; 
• Laboratori/attrezzature R&S; CVIT è dotata di una struttura con laboratori di ricerca e sale 
prova per motori e veicoli, in particolare: n. 6 celle prova motori, n. 10 banchi elettronici per 
prova pompe di iniezione e altre attrezzature di laboratorio complementari. CVIT utilizza anche 
un fabbricato industriale attiguo dedicato prevalentemente a contenere le attività di Sviluppo e 
laboratori di ricerca di terzi e – per alcuni tests particolarmente avanzati – parte del centro di 
ricerca di Feuerbach (dintorni Stoccarda) della divisione diesel del Gruppo presso la casamadre 
Robert Bosch GmbH. 
Le principali collaborazioni con istituzioni di ricerca sono in atto con Università di Lecce, 
Politecnico di Bari, Università di Napoli. 
Gruppo Getrag 
Nata nel 1935 a Ludwigsburg, Getrag è diventata uno dei costruttori di trasmissioni leader nel 
mondo. Il gruppo Getrag sviluppa e produce soluzioni tecniche per tutti i principali produttori 
automobilistici con una vasta gamma di prodotti: dai sistemi di trasmissione ai componenti. 
 51 
Getrag è diventata nel corso degli anni un punto di riferimento assoluto del settore automotive 
annoverando tra i suoi clienti i più noti ed importanti costruttori automobilistici (GM, Audi, 
BMW, DaimlerChrysler, Jaguar, Maserati, MCC, Opel, Porsche, Toyota, VW, FIAT, Ford, Land 
Rover). Con oltre 1.000 addetti alla ricerca ed allo sviluppo e 9.000 dipendenti negli impianti di 
produzione in Europa, Nord America ed Asia, la Getrag ha sviluppato e produce: 
• trasmissioni per tutti i tipi di veicoli (motocicli, vetture passeggeri, SUV e veicoli commerciali 
leggeri) con un’offerta che spazia dalle trasmissioni manuali (MT) alle trasmissioni ibride (HDT) 
passando attraverso le trasmissioni automatizzate (AMT), doppia frizione (DCT) e le 
infinitamente variabili (IVT); 
• sistemi di guida: rinvii angolari, assali con differenziali di tipo passivo o attivo a controllo 
elettronico che, integrati con le trasmissioni, permettono applicazioni nel settore AWD e FWD e 
RWD di gestione attiva della coppia e regolazione elettronica delle frizioni. 
Le sfide tecnologiche per il futuro riguardano lo sviluppo di sistemi di trasmissione ibrida così 
come sistemi elettrici a batteria e a celle combustibili. 
Nel solo stabilimento di Bari, la R&S conta sulle seguenti risorse: 
• 33 tra ingegneri e tecnici con competenze relative ad affidabilità, simulazione dei trattamenti 
termici, FEM, simulazioni numeriche multi-body, tribologia delle frizioni a bagno d’olio e dei 
sistemi di sincronizzazione, acustica e fenomeni delle vibrazioni meccaniche di tipo tonale ed a 
banda larga; 
• 3 pulsatori ad alta frequenza, banco prova di rotolamento ingranaggi, banco di generazione 
vibrazioni angolari, banco per prove a fatica, banco prova dei sistemi a doppia frizione a bagno 
d’olio, 2 banchi prova sincronizzatori, 1 banco prova dinamometrico, 9 vetture test; 
• un budget annuale di 2,4 milioni di euro (i progetti in corso sono 11). 
1.8  TABELLA RIASSUNTIVA SUI CLUSTER AUTOMOTIVE 
In questo paragrafo viene sintetizzato graficamente quanto detto nei precedenti paragrafi in 
modo da dare una visione di insieme del fenomeno dei cluster. 
Infatti la tabella che segue riassume e elenca i cluster automotive più importanti, determinati nei 
tre paragrafi precedenti. 
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USA EUROPA ASIA ITALIA 
1 Detroit Stuttgart Region, GER Giappone  Piemonte, Torino 
2 Indianapolis Oberbayern (München), GER Cina Basilicata, Potenza 
3 Cleveland Braunschweig, GER Thailandia Molise, Campobasso 
4 Nashville Dogu Marmara (Bursa), TUR India Lombardia, Milano 
5 Los angeles Västsverige (Gothenburg), SVE Taiwan  Puglia, Bari 
6 Grand rapids Karlsruhe, GER Corea del sud Campania, Napoli 
7 Chicago Niederbayern (Landshut), GER Australia 
Trentino-Alto Adige, 
Trento 
8 Dayton West Midlands (Birmingham), UK Vietnam Emilia Romagna 
Tabella 4: Tabella riassuntiva sui clusters automotive. 
 
Nella tabella i cluster sono stati richiamati secondo le aree-regioni geografiche di appartenenza 
per quanto riguarda gli USA, l’Europa e l’Italia mentre per l’Asia secondo lo Stato di 
appartenenza. In realtà sui cluster asiatici non è stato fatto un ranking nei capitoli precedenti, ma 
è stato menzionato in maniera generale il cluster Tailandese; tuttavia, per completare 
l’argomento, i cluster automotive asiatici vengono riportati nella tabella cercando di darne un 
ordine di importanza, ciò grazie all’esperienza maturata in questo argomento e alle informazioni 
ottenute da varie ricerche. 
1.9 I LABORATORI DI RICERCA AUTOMOTIVE: ASPETTI GENERALI 
Dopo la descrizione del contesto di riferimento, vengono adesso introdotti i laboratori (centri) di 
ricerca automotive. Si sta parlando di laboratori di ricerca avanzata, dove le ricerche sono 
caratterizzate da un alto contenuto innovativo e tecnologico (intese come: testing / simulazione 
virtuale 3D; tecniche di prototipazione rapida; progettazione CAD/CAE; tecniche di 
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Collaborative Engeneering34 e Reverse Engeneering35; etc..) e non da attività generiche (come il 
testing standard, controlli di qualità, prove sui materiali, etc…). 
Le caratteristiche che contraddistinguono tutti i laboratori sono: 
• non nascono mai isolati: sono sempre fortemente collegati ad altri centri di ricerca; 
• la maggior parte dei centri concentra l’attenzione solo su settori specifici convogliando su 
di essi le risorse a disposizione; 
• normalmente i settori che vengono valorizzati sono quelli a più elevato tasso di 
innovazione mentre si tende ad affidare a terzi le attività più routinarie (testing standard, 
certificazione, etc); 
• la partecipazione a reti e progetti europei costituisce una risorsa fondamentale sia dal 
punto di vista economico che per ottenere importanti ritorni di immagine e di risultati; 
 
Da una analisi36 effettuata su laboratori privati o Dipartimenti universitari presenti in Italia che 
effettuano prove sui materiali (sono quindi considerate attività generiche e non ricerche 
avanzate), per verificare la possibilità di affidare a terzi le prove di base sui materiali, è emerso 
che: 
                                                 
34
 La tendenza alla globalizzazione del mercato rende il concetto di collaborazione sempre più importante: le 
imprese manifestano infatti l’esigenza di superare le barriere derivanti dalla distanza geografica e dalle differenti 
tecnologie utilizzate. Il termine Collaborative Engineering oltre che identificare l’evoluzione delle tradizionali 
soluzioni per la progettazione, lo sviluppo del prodotto e per la gestione dei dati, rende possibile la condivisione 
delle conoscenze tecniche e delle idee creative in tempo reale. Sfruttando le potenzialità offerte dalla tecnologia 
internet, le soluzioni per il Collaborative Engineering consentono la collaborazione e lo scambio fra tutte le entità 
che concorrono nella realizzazione del prodotto durante tutto il suo ciclo di vita. Questi strumenti garantiscono una 
maggiore flessibilità rispetto ai classici ambienti di progettazione. Tale flessibilità consente di accedere, gestire, 
rendere disponibili attraverso un semplice browser web, tutte le informazioni relative a prodotti e processi, 
indipendentemente dalla loro collocazione o dal loro formato, nonché di ottimizzare il processo di selezione delle 
idee in fase di progettazione.  Finora, risorse come i dati CAD e le informazioni PDM venivano isolate all'interno di 
sistemi proprietari chiusi, rendendo così più difficoltosa la condivisione e la collaborazione con i partner. 
35
 La reingegnerizzazione o ingegneria inversa (il termine inglese reverse engineering) è il processo di prendere 
qualcosa (un dispositivo, un componente elettrico, un programma software, ecc.) e analizzarne in dettaglio il 
funzionamento, solitamente con l'intenzione di costruire un nuovo dispositivo o programma che faccia la stessa cosa 
senza in realtà copiare niente dall'originale; ovvero realizzare un secondo dispositivo, componente o programma in 
grado di interfacciarsi con il primo. 
36
 L’analisi è stata effettuata tramite una collaborazione tra il Comune di Livorno, il Polo scientifico e tecnologico di 
Livorno, l’Università di Pisa e l’Associazione Industriali di Livorno. 
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• esiste un numero elevato di laboratori di ricerca di piccole e medie dimensioni diffusi in 
modo capillare sul suolo italiano; 
• i laboratori e i dipartimenti sono in grado di effettuare tutte le prove di base che 
normalmente servono ad un centro di ricerche per effettuare ricerca avanzata. 
I presupposti per il successo di un laboratorio automotive risultano essere: 
• Posizionamento geografico all’interno di un distretto tecnologico (cluster)37 del campo 
automotive; 
• Stretta collaborazione con un’università di buone tradizioni nel campo automotive; 
• Stretta dipendenza o collaborazione con industrie automobilistiche;  
• Sviluppo di un settore di interesse specifico e ad elevato tasso di innovazione; 
 
I settori (vedi capitoli successivi) che offrono maggiori prospettive di successo per la ricerca 
sono: 
• Sicurezza 
• Comfort 
• mezzi di propulsione alternativi 
• sistemi by wire 
• riverse engineering 
• rapid prototyping 
• elettronica 
• telecomunicazioni 
• automotive 
• aviazione 
• analisi acustiche (rumore) 
 
Prima di introdurre il laboratorio Compolab (nel successivo Capitolo), è necessario fornire una 
breve descrizione del comparto della componentistica automotive nell’area Livornese, 
indicandone le vicende che lo hanno caratterizzato negli ultimi anni. 
Il comparto automotive livornese può essere considerato, seppur nel suo piccolo, un cluster 
tecnologico, in quanto è strutturato in tal senso; infatti è costituito da aziende di componentistica 
                                                 
37
 Come già detto precedentemente, questo è un aspetto fondamentale per la crescita e il successo di un laboratorio 
di ricerca. Questa realtà non nasce isolata, bensì immersa in una fitta rete di collaborazioni (network) che 
coinvolgono aziende del settore, università, enti pubblici etc.. 
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automotive di una certa importanza che collaborano con alcune Università e Poli Scientifici, con 
enti pubblici (quali la regione, la provincia e il comune) e con altre organizzazioni di carattere 
economico-imprenditoriale; inoltre, attraverso la nascita del laboratorio Compolab, questo 
comparto verrà provvisto di quella vena innovativa che caratterizza tutti i distretti tecnologici. 
Non è attualmente possibile paragonarlo con i grandi cluster automotive analizzati nei paragrafi 
precedenti, tuttavia offre ampi spazi di miglioramento e la speranza riposta nel comparto è che 
nel giro di alcuni anni possa occupare una posizione importante del panorama europeo o 
quantomeno italiano. 
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2  IL COMPARTO DELLA COMPONENTISTICA 
AUTOMOTIVE NELL’AREA LIVORNESE 
2.1 CONTESTO DI RIFERIMENTO 
La ridefinizione radicale degli assetti proprietari e dell’organizzazione industriale della Toscana 
rappresenta lo sfondo generale rispetto al quale deve essere interpretata l’evoluzione del tessuto 
industriale livornese legato alla produzione automobilistica. 
Nel corso degli anni Novanta il settore meccanico della Toscana è stato investito da notevoli 
mutamenti strutturali. Questi hanno riguardato, in primo luogo, le grandi realtà produttive 
presenti sul territorio che sono state interessate da radicali cambiamenti degli assetti proprietari. 
Tale fenomeno si colloca nel contesto dei profondi mutamenti verificatesi nel quadro economico 
nazionale ed internazionale nell’ultimo decennio del secolo scorso, caratterizzato per l’Italia e 
l’Europa da nuovi orientamenti delle politiche economiche in conseguenza degli accordi di 
Maastricht. Questi si sono concretizzati nell’introduzione della libera circolazione dei capitali, 
nelle politiche di liberalizzazione dei mercati, nella dismissione dei monopoli pubblici e, più in 
generale, nella riduzione della presenza pubblica diretta nell’economia. 
L’insieme di queste trasformazioni ha prodotto rivolgimenti di grande portata anche su scala 
locale. Per quanto riguarda il comparto meccanico toscano queste tendenze generali hanno 
assunto particolare rilevanza attraverso due cambiamenti di primaria importanza: 
1. il ridimensionamento e la riorganizzazione della presenza pubblica nelle imprese toscane, 
in seguito ai processi di (parziale o totale) privatizzazione; 
2. la decisione da parte della Fiat di cessare progressivamente la propria presenza sul 
territorio, in conseguenza dei mutamenti intervenuti nel mercato automobilistico 
internazionale che hanno portato l’impresa torinese a ridefinire le proprie linee 
strategiche (Enrietti-Lanzetti, 2002). 
Questa duplice tendenza ha condotto, nel giro di pochi anni, al passaggio di importanti realtà 
produttive sotto il controllo di grandi gruppi multinazionali. 
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Il ridimensionamento della presenza pubblica è infatti legato in primo luogo alla cessione, nel 
1994, del Nuovo Pignone da parte dell’ENI a favore dell’americana General Electric. Alla 
riorganizzazione dei gruppi sotto controllo pubblico sono invece legate le vicende della Breda di 
Pistoia e della ex Galileo che, dopo la liquidazione dell’EFIM ("Ente Partecipazioni e 
Finanziamento Industrie Manifatturiere"), sono entrate a fare parte del gruppo Finmeccanica, 
solo parzialmente privatizzato. Il progressivo ridimensionamento della presenza industriale della 
Fiat in Toscana ha comportato cambiamenti soprattutto nelle aree di Firenze e di Livorno, con 
l’insediamento a partire dal 1995 di gruppi multinazionali della componentistica auto (Delphi, 
GKN, Intier, TRW) in luogo dei precedenti stabilimenti del gruppo torinese, e nell’area di 
Pontedera, con la cessione della Piaggio al gruppo finanziario Morgan Grenfell Private Equity 
(Deutsche Bank) nel 2000, e recentemente acquisita da Immsi, società controllata 
dall’imprenditore Roberto Colaninno. 
Come già illustrato nel § 1.2.1, i cambiamenti nella componentistica auto sono peraltro la 
conseguenza dell’evoluzione globale ancora in corso dell’industria automobilistica, con il 
passaggio alla lean production – produzione snella «tirata dalla domanda», senza magazzino- 
accompagnata da un sempre più massiccio ricorso all’esternalizzazione non solo delle fasi 
produttive ma anche dei servizi (Camuffo, 1997; Enrietti, 1995; 1997;Volpato, 1997; Enrietti- 
Lanzetti, 2001). 
I cambiamenti negli assetti proprietari delle grandi imprese sono stati invariabilmente 
accompagnati da profondi cambiamenti organizzativi, che hanno coinvolto anche la rete di 
subfornitura presente sul territorio toscano, attraverso un processo di razionalizzazione e 
maggiore spinta verso la qualità e l’innovazione.  
 
2.2 EVOLUZIONE COMPETITIVA DEL SETTORE A LIVORNO 
La presenza di imprese della componentistica auto in provincia di Livorno risale molto indietro 
nel tempo. Anche se non interessa qui ricostruire la storia di lungo periodo del settore, è forse 
utile richiamare brevemente alcuni passaggi fondamentali. La localizzazione di stabilimenti del 
settore a Livorno è legata alla presenza di due imprese «storiche» come la Spica e la Motofides-
Whitehead, già attive a partire dagli anni Trenta. Il passaggio al settore automobilistico è 
conseguenza di una conversione - parziale o totale rispetto alle produzioni belliche precedenti, 
che avviene a partire dal secondo dopoguerra. Questo passaggio è legato all’iniziativa dello 
«Stato imprenditore» - attraverso Alfa Romeo - e soprattutto della Fiat, che aveva individuato in 
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Livorno un’area baricentrica rispetto ai propri stabilimenti localizzati sia nel Nord che nel Sud 
del Paese. 
I passaggi proprietari successivi, fino alla fine degli anni Ottanta, sono legati principalmente alle 
vicende societarie interne al gruppo torinese, in un quadro di sostanziale continuità. Gli anni 
Novanta sono invece caratterizzati da mutamenti radicali, in conseguenza del venire meno 
dell’interesse della casa torinese verso il mantenimento degli stabilimenti livornesi – così come 
per altro è avvenuto per lo stabilimento di Firenze, ceduto alla GKN-. 
In conseguenza dei più recenti eventi, il settore della componentistica automobilistica in 
provincia di Livorno è oggi legato alla presenza sul territorio di unità produttive di imprese 
multinazionali che operano come subfornitori diretti o, in parte, indiretti di imprese assemblatrici 
di autoveicoli, ed in particolare di quelle appartenenti al gruppo Fiat (Fiat Auto, Alfa Romeo, 
Lancia, Iveco). Come sopra accennato, l’assetto attuale è frutto di una dinamica, avviatasi dalla 
fine degli anni Settanta, che si è fatta particolarmente intensa a partire dagli anni Novanta, 
quando sono stati progressivamente ceduti da parte del gruppo Fiat gli stabilimenti presenti in 
provincia. In particolare questi sono i principali passaggi proprietari che hanno interessato gli 
stabilimenti livornesi: 
• nel 1978 Fiat ha ceduto lo stabilimento dell’Ardenza al gruppo olandese Inalfa, che vi 
impianta le proprie attività; 
• lo stabilimento Fiat di Marina di Pisa è prima passato ad una proprietà italiana nel 1985 
con la denominazione Roltra, e quindi è stato ceduto alla multinazionale canadese Magna 
International nel 1998, che lo ha incorporato nella nuova società Intier Automotive 
Closures spa, filiale italiana della canadese Intier Automotive Inc.; la nuova proprietà ha 
deciso di chiudere il vecchio impianto, aprendo un nuovo stabilimento in località 
Guasticce, che è stato inaugurato nei primi mesi del 2002; 
• lo stabilimento Fiat di via Enriques a Livorno, il più importante in termini occupazionali, 
è stato ceduto nel 1995 e suddiviso equamente tra TRW Italia e Delphi Automotive 
Systems; 
• lo stabilimento di Livorno della Magneti Marelli è stato ceduto nel 2000 alla tedesca 
Pierburg Gmbh che lo ha incorporato nella società Pierburg spa. 
L’assetto attuale del settore è conseguenza di una dinamica generale dell’industria 
automobilistica mondiale, che ha conosciuto a partire dagli anni Ottanta una decisa inversione di 
tendenza rispetto ai decenni precedenti in termini di modelli organizzativi. Tutte le maggiori case 
automobilistiche hanno intrapreso la via di una progressiva deverticalizzazione del ciclo 
produttivo, mentre i processi di crescita esterna sono stati perseguiti principalmente attraverso 
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fusioni ed acquisizioni. E’ quindi diminuita progressivamente la quota di produzione svolta 
internamente rispetto agli acquisti da parte di fornitori; e contemporaneamente è stata perseguita 
la riduzione del numero dei fornitori diretti. 
Il convergere di queste due tendenze (deverticalizzazione della produzione e concentrazione 
della fornitura) ha determinato un aumento del grado di concentrazione nel settore della 
componentistica, attraverso fusioni ed acquisizioni, che è stato parallelo a quello delle case 
automobilistiche. La situazione attuale del settore a livello internazionale vede quindi quattro 
principali gruppi di fornitori «di primo livello», ovvero i fornitori diretti delle case 
automobilistiche, con elevato fatturato38: 
 
RANK COMPANY 
Total 
European 
OEM 
Automotive 
Part Sales ($ 
in million) 
2006 
Total 
European 
OEM 
Automotive 
Part Sales ($ 
in million) 
2005 
Total Global 
OEM 
Automotive 
Part Sales ($ 
in million) 
2006 
Total Global 
OEM 
Automotive 
Part Sales ($ 
in million) 
2005 
RANK 
2005 
1 Robert Bosch GmbH 20,781 19,608 29,687 28,418 1 
2 Faurecia 11,7 11,34 15 14 2 
3 Magna International Inc. 10,747 9,804 23,883 22,8 3 
4 Johnson Controls Inc. 9,36 9,118 19,5 19,4 4 
5 Valeo SA 8,89 8,418 12,7 12,2 6 
6 Continental AG 7,914 6,192 11,47 10,32 10 
7 Siemens VDO Automotive Corp. 7,327 7,345 12,012 11,3 5 
8 ZF Friedrichshafen AG 7,056 6,491 9,8 9,015 8 
9 Delphi Corp. 6,864 6,725 24,4 24,9 11 
10 TRW Automotive Inc. 6,811 6,332 12,162 11,726 9 
11 Lear Corp. 6,422 6,494 17,839 17,089 7 
12 ThyssenKrupp Automotive AG 5,104 4,503 10,207 9,189 12 
13 Visteon Corp. 4,131 3,801 10,871 15,876 13 
14 Benteler Automobiltechnik GmbH 3,534 2,978 5,61 4,963 19 
15 ArvinMeritor Inc. 3,408 3,203 8,52 8,212 14 
                                                 
38
 I dati sono ottenuti dal ranking 2006 sui top 30 fornitori di componenti (http://www.autonews.com/). 
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16 Magneti Marelli Holding S.p.A. 3,38 3,33 4,97 4,5 16 
17 Denso Corp. 3,36 3,202 24 22,871 18 
18 Autoliv Inc. 3,218 3,351 6,188 6,205 15 
19 Michelin Group 2,835 2,516 4,5 4,747 22 
20 Behr GmbH & Co. KG 2,76 2,622 4 3,8 21 
21 Mahle GmbH 2,723 2,624 4,768 4,532 20 
22 Wilhelm Karmann GmbH 2,705 3,212 3,109 3,417 17 
23 Hella KGaA Hueck & Co. 2,654 2,511 3,248 2,896 24 
24 GKN plc UK 2,575 2,413 5,15 4,825 23 
25 Brose Fahrzeugteile GmbH & C. 2,204 2,179 2,939 2,758 25 
26 Federal-Mogul Corp. 2,091 2,02 3,485 3,366   
27 Kolbenschmidt Pierburg AG 2,09 1,848 2,75 2,4 27 
28 BorgWarner Inc. 2,015 1,709 4,685 4,383 29 
29 Plastal 2 1,78 2 1,78   
30 Dana Corp. 1,871 1,636 8,504 8,611   
Tabella 5: Top 30 fornitori di componenti automotive. 
 
Altri importanti fornitori di primo livello, seppure caratterizzati da valori del fatturato inferiori, 
sono TRW, Continental, Siemens, Faurecia, Lear ecc... 
2.3 LE AZIENDE DEL COMPARTO 
Fra Livorno e Pisa (Faglia – San Piero a Grado) sono presenti 3 dei primi 10 produttori mondiali 
di componenti auto, che hanno la propria sede principale nel continente nordamericano (TRW, 
Siemens acquistata dal gruppo Continental, e Magna attraverso Intier), oltre a 2 gruppi europei di 
dimensioni molto più ridotte (Inalfa e Pierburg). 
Qualche anno fa erano quattro; tra queste compariva anche la Delphi Corporation, del gruppo 
General Motors, in amministrazione controllata, produttore mondiale di componenti auto, che ha 
cessato nel 2006 la propria attività dello stabilimento produttivo di Livorno, dove venivano 
prodotti sistemi sterzo e componenti per sistemi guida. La produzione è stata trasferita in paesi a 
più basso costo del lavoro (in Polonia dove un Ingegnere costa 250 euro al mese); secondo 
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l'azienda, il business sarebbe stato insufficiente a consentire un utilizzo profittevole della 
capacità produttiva esistente. Di qui la cessazione delle attività e l'attivazione della procedura di 
mobilità. 
Quindi ben 400 operai (328 diretti e una settantina dell'indotto) persero il lavoro e furono messi 
in cassa di integrazione, un numero impressionante per una città di appena 160mila, costretta da 
anni a fare i conti con una profonda crisi industriale. 
La Regione è intervenuta sul caso Delphi con 5 milioni di euro, e la SPIL società a 
partecipazione pubblica (il capitale di maggioranza è del Comune di Livorno) ha dato la sua 
disponibilità a comprare l’area industriale per darla in comodato d’uso gratuito per 5 anni. 
I rappresentanti del Ministero hanno illustrato un nuovo piano industriale, presentato 
dall’imprenditore, Gian Mario Rossignolo, già conosciuto recentemente come presidente della 
Zanussi e di Telecom Italia, e ancora prima come dirigente gruppo Fiat. 
Il progetto riguarda la realizzazione di un impianto per la produzione di auto di alta gamma (in 
particolare di SUV), non presente nei segmenti produttivi realizzati in Italia e rivolto in parte al 
mercato italiano e in misura maggiore alle esportazioni. 
Sono proprio degli ultimi tempi le buone notizie di un probabile risvolto positivo sul caso 
Delphi. L’imprenditore Rossignolo infatti ha confermato il suo interesse a risollevare l’azienda 
livornese; questo aspetto è motivo di speranza per quei lavoratori che nel 2006 persero il proprio 
lavoro. 
 
La seguente tabella definisce un profilo generale dei gruppi presenti a Livorno. 
 
SOCIETA' MADRE 
FILIALE  
 
ITALIANA 
TIPOLOGIA 
PRODOTTO 
PRIMI TRE  
 
CLIENTI 
Inalfa (OLA) Inalfa Italia 
• Tettucci apribili per 
autoveicoli  
• Aftermarket tettucci 
apribili 
1. IVECO:30% 
2. DaimlerChrysler:20% 
3. DAF:15% 
4. Altri:35% 
Intier Automotive (CAN) 
Intier 
Automotive 
Closures 
• Sistemi chiusura per 
autoveicoli 
1. Fiat:65% 
2. Ford:25% 
3. Daimler-Chrysler:2% 
4. Altri:8% 
Kolbenschmidt (GER) 
Pierburg Pierburg 
• Pompe motore a olio 
• Depressori Termostati 
1. Fiat:53% 
2. BMW:33% 
3. Opel:5% 
4. Altri:9% 
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TRW Automotive (USA) TRW Italia 
• Colonne sterzo 
meccaniche e 
idrauliche 
• Colonne sterzo 
servoassistite 
elettricamente (EPS) 
• Lavorazioni 
Meccaniche 
1. Fiat:70% 
2. PSA:20% 
3. Altri:10% 
Tabella 6: Aziende del comparto livornese. 
 
Inalfa Italia S.p.A.: La società Inalfa Italia S.p.A. nasce nel 1987 da una joint-venture tra Inalfa 
Holland e FIAT Auto. 
Si insedia nei locali della ex SPICA in Ardenza (Livorno) con un organico iniziale di 22 
dipendenti. 
Il 1994 fu per la Società l’anno di svolta sotto tutti gli aspetti: chiusi i rapporti di monofornitura 
con FIAT Auto, si orientò alla ricerca di nuovi clienti a livello mondiale per la produzione non 
solo di tetti apribili per autovetture, ma anche per il settore mezzi pesanti. 
In parallelo furono completamente rivisti i concetti e i parametri qualitativi tanto che nel 1996, 
Inalfa Italia si è distinta come una delle prime aziende italiane nell’ottenimento della 
certificazione QS9000.  
E’ invece del 1998 la certificazione ISO 14001. 
Oggi l’azienda è fornitrice leader di clienti come DAF (Van Doornes Automobilfabrieken 
Trucks), DC (Daimler-Chrysler), IVECO, MAN (Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg AG 
Trucks) e RENAULT. 
La struttura attuale assorbe circa 70 dipendenti ed è dal 1999 di proprietà del Gruppo olandese. 
 
Intier Automotive Closures: Intier Automotive Inc. è stata costituita nel 2001 come spin-off da 
Magna International, che ne mantiene attualmente il controllo. E’ specializzata in sistemi di 
chiusura per autoveicoli (serrature per portiere, ganci interni), ovvero una produzione con un 
elevato contenuto di elettronica, che sembra offrire promettenti sviluppi innovativi nel prossimo 
futuro. 
 
Pierburg S.p.A.: Lo stabilimento di Livorno viene ceduto nel 2000 dalla Magneti Marelli alla 
tedesca Pierburg Gmbh che la incorpora nella società Pierburg S.p.A., specializzandolo nella 
produzione di pompe a olio e depressori per marchi come FIAT, BMW, GM (General Motors 
Corporation), FORD, PSA (PSA Peugeot-Citroen). 
Continua di fatto il percorso di focalizzazione sulla produzione di componenti meccanici per 
auto, iniziato nel secondo dopoguerra con la riconversione dalle storiche produzione belliche 
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presenti sul territorio al settore automobilistico, per iniziativa della FIAT, continuato nel 1979, 
quando l’allora Whitehead Motofides (attiva sin dagli anni trenta nella produzione di armi ma 
anche di compressori e motori marini) viene acquistata dalla Gilardini (società del Gruppo FIAT) 
e sviluppatosi negli anni Novanta con l’avvento della Magneti Marelli, che inserisce il sito di 
Livorno nell’ambito della Divisione Componenti Meccanici. 
 
TRW Italia S.p.A.: Lo stabilimento di Livorno è stato ceduto nel 1995 da FIAT a TRW Italia, 
appartenente a TRW Automotive, Gruppo nordamericano di rilevanza mondiale nel settore, in 
particolare per i sistemi di sicurezza. A Livorno produce colonne sterzo di varie tipologie, sia di 
nuova generazione (colonna sterzo servoassistita elettricamente- EPS), sia sterzi meccanici e 
idraulici, di cui rifornisce anche altri stabilimenti TRW in Europa. 
 
L’elevato livello di internazionalizzazione raggiunto dal settore comporta evidentemente 
conseguenze rilevanti anche a livello locale. L’evoluzione futura del comparto livornese è infatti 
oggi strettamente collegata all’assetto del mercato automobilistico internazionale. Le decisioni 
operative prese dagli stabilimenti livornesi dipendono infatti da strategie formulate e condotte a 
livello internazionale, che possono mutare in tempi anche brevi in relazione a numerosi fattori 
interdipendenti e non prevedibili. 
Guardando al corso dell’ultimo decennio, in linea generale la tipologia di prodotto degli 
stabilimenti livornesi non ha subito mutamenti radicali, ma piuttosto sono stati introdotti alcuni 
mutamenti incrementali, come nel caso dell’EPS per TRW. Nello stesso periodo cambiamenti 
più consistenti si sono invece registrati nelle strategie di mercato. Questi seguono una tendenza 
comune prevalente, ovvero la diversificazione della clientela contestualmente ad una riduzione 
del peso del gruppo Fiat come cliente principale come si può vedere dalla tabella. Questo 
indirizzo strategico è stato perseguito da tutte le imprese considerate, anche se il livello di 
diversificazione raggiunto è ovviamente diverso.  
Ad un estremo si colloca Inalfa, che non ha più Fiat come cliente già dal 1994, in seguito ad una 
decisione della casa torinese che all’epoca scelse un’altra impresa come fornitore unico. Di 
conseguenza si è determinata una crisi - come sopra accennato- che ha portato l’azienda sull’orlo 
della chiusura. A poco più di una decina di anni di distanza la clientela è fortemente diversificata 
- l’azienda produce per 11 clienti tra produttori di autovetture e mezzi pesanti -, grazie alle 
strategie adottate in seguito al piano di rilancio. 
Nel complesso la dipendenza delle imprese livornesi dalle commesse Fiat è ancora elevata. 
Queste pesano infatti sul fatturato complessivo delle imprese considerate, per cui si può stimare 
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che il 68% dei posti di lavoro esistenti sia legato, attualmente e ancora nel prossimo futuro, 
all’andamento del gruppo torinese39. 
I tempi necessari per diversificare la clientela sono infatti abbastanza lunghi, poiché sono 
condizionati dall’esaurimento delle commesse esistenti oltre che dai tempi di sviluppo e messa in 
produzione dei nuovi modelli da parte delle case automobilistiche. 
 
2.4 CAPACITÀ INNOVATIVA E COMPETITIVITÀ 
L’esigenza di superare la concorrenza di aree a basso costo del lavoro è fortemente percepita 
anche negli stabilimenti livornesi. Tutti i gruppi internazionali presenti a Livorno hanno infatti 
adottato nel recente passato a livello europeo decisioni di delocalizzare una parte delle attività 
produttive verso Paesi con queste caratteristiche, ed in particolare verso quelli dell’Europa 
orientale, seguendo la tendenza generale sopra richiamata. In alcuni casi questo processo ha 
investito direttamente la realtà livornese, ad esempio attraverso la dismissione di alcuni tipi di 
lavorazioni ad alta intensità di lavoro e il conseguente trasferimento dei relativi macchinari verso 
l’Est; mentre in altri la pressione dei Paesi emergenti si esercita principalmente attraverso la 
concorrenza tra stabilimenti all’interno del medesimo gruppo, per cui gli stabilimenti localizzati 
in aree ad alto costo del lavoro sono costantemente spinti a raggiungere una sempre maggiore 
efficienza e redditività. 
Tuttavia quasi tutti gli stabilimenti livornesi sono stati oggetto di investimenti nel corso degli 
ultimi anni, principalmente rivolti all’introduzione di nuove tipologie di prodotto. 
Nel lungo periodo, il rischio della delocalizzazione rimane elevato, e può essere ridotto in modo 
stabile solo sviluppando fattori produttivi, come il capitale umano, che sono sia di fondamentale 
importanza nella dinamica competitiva del settore, sia difficilmente riproducibili e trasferibili. In 
questa fase la dotazione di capitale umano orientato all’innovazione emerge come il fattore 
fondamentale per il futuro del settore livornese, mentre le competenze operaie a maggiore 
specializzazione -legate a figure professionali come i tornitori, fresatori e simili- si vanno 
disperdendo per la progressiva concentrazione degli stabilimenti sulle fasi produttive di 
assemblaggio, con una diminuita importanza delle lavorazioni meccaniche intermedie che ha 
determinato un complessivo impoverimento del capitale umano nelle fasi strettamente 
                                                 
39
 La stima è ottenuta attribuendo a Fiat, per ciascuna impresa, una quota di lavoratori sul totale pari alla quota di 
fatturato riferito alle commesse Fiat. La percentuale così ottenuta differisce da quella del fatturato in quanto nelle 
imprese considerate il fatturato per addetto varia in conseguenza delle diverse caratteristiche della produzione. 
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produttive. Il rafforzamento del legame tra innovazione, capitale umano e competitività 
rappresenta la sfida principale per il futuro; occorre dunque capire in primo luogo quale sia il 
livello di specializzazione e il grado di autonomia degli stabilimenti livornesi nelle attività 
innovative. In particolare, per valutare le caratteristiche dell’attività di R&S svolta dagli 
stabilimenti livornesi occorre prendere in considerazione due fattori: 
1. le strategie definite a livello globale dalle rispettive case madri; 
2. le capacità interne accumulate nel corso del tempo a livello locale. 
Questi fattori sono entrambi di decisiva importanza per il futuro, in quanto il mantenimento e/o il 
rafforzamento delle funzioni di R&S a livello locale dipende da eventuali decisioni di 
accentramento o decentramento funzionale determinate da esigenze di razionalizzazione 
complessiva dei gruppi di appartenenza; ma queste sono a loro volta orientate (quantomeno in 
parte) dal maggiore o minore livello di accumulazione di capitale umano raggiunto nelle diverse 
localizzazioni del gruppo. Così, il ridimensionamento (rafforzamento) delle funzioni di R&S -
che espone uno stabilimento a maggiori (minori) rischi di delocalizzazione - è più probabile 
laddove queste sono già deboli (forti).  
Negli stabilimenti livornesi sono presenti le competenze necessarie a svolgere attività di testing e 
realizzazione di prototipi, che sono impiegate in tutti gli adattamenti necessari all’introduzione di 
nuovi prodotti nel processo produttivo, come è avvenuto nel recente passato con l’introduzione 
delle colonne sterzo EPS in TRW. 
Le iniziative progettuali di Inalfa sono legate all’introduzione di una nuova generazione di 
tettucci apribili per mezzi pesanti, progettata con materiali completamente riciclabili e che non 
richiedono trattamenti di tipo chimico ad elevato impatto ambientale.  
All’interno di Intier la divisione livornese Motrol si occupa anche dello sviluppo di nuovi 
prodotti per il mercato europeo, mentre la casa madre canadese si limita ad attività di 
supervisione. Questo assetto dipende anche dalla collocazione del prodotto livornese nelle 
attività europee del gruppo: i sistemi di chiusura sono infatti progettati esclusivamente nello 
stabilimento di Guasticce. Attualmente le prospettive più promettenti sono legate allo sviluppo di 
nuovi sistemi di chiusura che, grazie ad un maggiore contenuto di tecnologie elettroniche, siano 
in grado di incorporare funzionalità più numerose e più complesse delle soluzioni attualmente in 
commercio. Anche Pierburg possiede una capacità di sviluppo autonoma che dovrebbe 
mantenersi e svilupparsi nel futuro nonostante la crisi attuale; infatti, le possibilità di rilancio 
dello stabilimento sembrano legate proprio al possesso di elevate competenze interne nella 
progettazione delle pompe ad olio. Attualmente sono allo studio nuovi prodotti, che potranno 
però essere commercializzati solo nel medio periodo; le possibilità di rilancio si basano quindi 
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sul mantenimento delle capacità progettuali - che anzi dovrebbero acquistare nelle intenzioni 
dell’impresa maggiore importanza all’interno del gruppo, facendo di Livorno il «polo» per la 
progettazione delle pompe a olio a livello europeo-, e sulla riduzione della forza-lavoro nel breve 
periodo per fronteggiare il calo attuale e previsto del volume di affari. 
 
Le evidenze raccolte a livello internazionale indicano come la diffusione di tecnologie sempre 
più complesse - come quelle legate alle information and communication technologies - richieda 
ai lavoratori (e di conseguenza alle imprese) una maggiore dotazione di capitale umano. Laddove 
invece - come nel caso della maggioranza degli stabilimenti livornesi - il profilo tecnologico e 
innovativo non è particolarmente avanzato, non solo la necessità di capitale umano ad elevata 
specializzazione è minore, ma soprattutto la posizione competitiva, come precedentemente 
indicato, è più debole. Ne consegue che il settore livornese non sembra - pure in presenza di 
potenzialità interessanti in singole realtà aziendali - occupare una posizione di particolare forza 
in relazione alle eventuali decisioni di delocalizzazione e/o razionalizzazione che nel lungo 
periodo potranno essere prese dai gruppi di riferimento in relazione all’evoluzione dei mercati 
internazionali. 
 
2.5 LA CRISI DEL COMPARTO 
2.5.1 Criticità 
Il settore della componentistica per auto è come già detto riconosciuto come uno dei patrimoni 
dell’economia livornese, con una tradizione produttiva che ha determinato l’attrazione sul 
territorio delle più importanti  multinazionali leader del settore. 
La vocazione del territorio ha avuto precisa conferma dalla Regione Toscana che, nel febbraio 
2000, sulla base della legge 140/99 relativa ai Distretti Industriali, ha riconosciuto Livorno come 
Sistema Produttivo Locale con specializzazione manifatturiera per la “componentistica auto”, 
una individuazione che ha confermato le notevoli potenzialità di un territorio con una grande 
tradizione industriale, dove la grande impresa manifatturiera è dotata di un potente apparato 
produttivo, tecnologicamente avanzato e competitivo, la cui sfida consiste anche nel far decollare 
un indotto locale qualificato, con il quale instaurare un rapporto di vera e propria partnership per 
il definitivo salto di qualità dell’economia territoriale. 
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Purtroppo anche il territorio livornese ha subito negli ultimi anni contraccolpi di una crisi 
collegata ad una molteplicità di fattori, recentemente culminata nella drammatica vicenda dello 
stabilimento Delphi, che ha cessato l’attività nel Maggio del 2006. 
Il mercato europeo dell’auto, nel corso del primo semestre del 2005, non ha attenuato le criticità 
che hanno contraddistinto il 2004: calo delle vendite e difficoltà occupazionali da parte di alcuni 
grandi produttori di auto sono state le caratteristiche più evidenti del settore. 
In questo contesto, il cliente strategico del comparto componentistica livornese, la Fiat, nei primi 
sei mesi del 2005, registrò un calo del 16,7% dell’immatricolazioni in Europa. 
Questo aspetto di conseguenza ha determinato una serie di criticità per il comparto, tra le più 
importanti da evidenziare ci sono: 
• Una forte pressione dei clienti finali per la riduzione dei prezzi; 
• Un considerevole aumento del costo delle materie prime (acciaio, plastica) e dell’energia; 
• L’arrivo di nuovi concorrenti molto aggressivi sul mercato mondiale; 
• La conseguente sovracapacità produttiva degli stabilimenti europei delle multinazionali, 
che espone gli stabilimenti a rischio delocalizzazione. 
 
Analizzando dati attuali40, riferiti al 2007, si può constatare tuttavia che le diverse realtà 
industriali della provincia hanno saldato e programmato piani di investimento decisamente 
ingenti. Proprio la “propensione a investire” del sistema imprenditoriale rappresenta il dato che 
maggiormente caratterizza le performance congiunturali della provincia di Livorno nell’anno 
2007. 
Andando poi a comporre in un dato aggregato la risposta di alcune realtà di riferimento del 
nostro sistema industriale, appartenenti ai comparti caratterizzanti l’economia provinciale 
(nautica, chimica, siderurgia, metallurgia, componentistica auto), nell’anno 2007 sono stati 
saldati oltre 136 milioni e mezzo di euro di investimenti, dimostrando che il comparto 
manifatturiero continua a rappresentare l’asse portante dello sviluppo economico e 
dell’occupazione. 
La tenuta del mercato delle auto (comunque in frenata all’inizio del 2008), si riflette 
favorevolmente sul settore della componentistica auto, che pur risente ancora, a livello 
occupazionale, della drammatica vicenda dello stabilimento livornese della Delphi, attualmente 
(come già detto) al centro di importanti interessi imprenditoriali. Le grandi imprese presenti sul 
                                                 
40
 I dati e le informazioni sono ottenute dall’ “Indagine congiunturale dell’economia industriale della provincia di 
Livorno”, rilevazione campionaria presso le aziende di Confindustria Livorno effettuata nel 2007 e pubblicata nel 
2008. 
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territorio, almeno in termini di produzione e fatturato, hanno registrato una sostanziale tenuta 
rispetto al 2006; tuttavia le continue richieste di riduzione dei prezzi provenienti dai committenti 
di primo livello, scontrandosi con gli aumenti dei prezzi delle materie prime e con i costi 
energetici, provocano una riduzione dei margini, con conseguenti problematiche in tema di 
effettiva redditività. 
2.5.2 Possibili soluzioni 
La permanenza sul territorio degli insediamenti produttivi della componentistica auto si mostra, 
quindi, decisamente condizionata dalla capacità del territorio stesso di offrire soluzioni attrattive 
e competitive. 
Sulla base di questo scenario appena descritto, si innesta l’attività dell’Osservatorio sul comparto 
della componentistica auto nell’area livornese. 
E’ infatti dalla metà del 2002 che vengono ricercati e proposti una serie di interventi e procedure 
tese a realizzare una forma di coordinamento e programmazione delle azioni a sostegno 
dell’intero comparto, al fine di “ancorare” al territorio le multinazionali di componentistica, 
allontanando i rischi di delocalizzazione. 
Sono stati individuati dei fattori che consentono il recupero e l’incremento di competitività 
territoriale, segnatamente per quanto concerne l’effettiva semplificazione amministrativa, che, 
unitamente ad indicatori aziendali di produttività, redditività e qualità positivi, possono 
scongiurare scelte di allocazione risorse ed investimenti in altre aree europee ed extraeuropee più 
competitive e/o a basso costo del lavoro. 
Un aspetto importante da analizzare è che mentre la produzione è facilmente de localizzabile, in 
quanto trasferibile in zone a basso costo del lavoro (ad esempio paesi dell’est o paesi orientali), il 
know-how proveniente dalle Università, dai laboratori specializzati, ecc.. risulta difficilmente 
trasferibile. Ecco perché risulta molto importante cercare di ancorare sul territorio vari poli di 
ricerca, innovazione e sviluppo in cui far convogliare sinergie e idee per creare opportunità di 
crescita di competitività. 
In sede di Osservatorio sono state quindi individuate tre proposte diverse ma complementari, che 
rappresentano necessità non episodiche ma di prospettiva strategica degli stabilimenti 
automotive livornesi, ai fini del recupero e l’incremento di competitività territoriale, che si 
concentrano su tre aree fondamentali: 
1. innovazione e ricerca 
2. filiera della subfornitura 
3. logistica integrata 
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Dalle tre aree, sono stati individuati tre progetti attuativi, da supportare attraverso finanziamenti 
dedicati: 
• Centro servizi Compolab  
• Cabina di regia  
• Ricerca logistica integrata 
 
CENTRO SERVIZI COMPOLAB 
Il progetto di un centro servizi a favore del comparto della componentistica, denominato 
CompoLab, prevede la realizzazione di un laboratorio mirato sulle specifiche necessità delle 
aziende multinazionali di componentistica in materia di testing, metodologie innovative di 
progettazione, prototipazione, ricerca e sviluppo (come verrà abbondantemente discusso 
successivamente). 
 
CABINA DI REGIA 
Il Progetto Cabina Di Regia risulta collegato alla necessità della creazione di una filiera di 
subfornitura in sede locale. Partendo da un’analisi dei fabbisogni dei committenti, si vuole 
favorire l’integrazione tra le piccole e medie imprese e le grandi, individuando i rispettivi e 
specifici fabbisogni e puntando fortemente sull’innovazione. Il progetto si fonda sull’idea e di un 
soggetto operativo “Cabina di Regia”, in grado di interagire autorevolmente ed in trasparenza 
con i soggetti presenti sul territorio (multinazionali, imprese locali, istituzioni) e di stimolare 
programmi operativi di azione per dare risposte concrete e favorire lo sviluppo di una filiera 
della subfornitura. 
 
RICERCA LOGISTICA INTEGRATA 
Infine, in un più ampio scenario nel quale la logistica è una leva competitiva per diversi comparti 
produttivi, vero e proprio  asset in stretta connessione con la produzione, si propone, utilizzando 
tra l’altro le competenze del Master in logistica integrata dell’Università di Pisa realizzato a 
Livorno, di commissionare una ricerca per l’ottimizzazione dei flussi e dei magazzini di 
materiali e prodotti finiti nella catena “fornitori – stabilimenti livornesi – clienti finali”, anche 
con l’obiettivo di individuare alternative al solo trasporto su gomma. 
 
Si tratta, quindi, di progetti integrati, condivisi ed attuabili, che danno risposta ad esigenze reali 
del comparto, frutto di approfondimenti effettuati tra Istituzioni, Aziende e attori locali, e sui 
quali è stato apertamente dimostrato favore e consenso.  
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2.6 LE NUOVE RICHIESTE DEL MERCATO AUTOMOTIVE 
La complessità e la turbolenza dei mercati spingono verso nuovi sistemi produttivi: Just in time, 
produzione snella, struttura modulare o integrata di fabbrica rappresentano le condizioni 
ampiamente riconosciute, che hanno consentito ai sistemi industriali di passare dal modello 
fordista che ha dominato la metà del XX secolo ad un nuovo modello che sta dominando il XXI 
secolo. 
L’adozione di questo nuovo sistema di produzione ha generato una serie di vantaggi quali: mix 
di prodotti variato e immediatamente sensibile alle fluttuazioni del mercato, tempi quasi 
dimezzati nel passaggio dalla progettazione al lancio di nuovi modelli (time to market), 
tendenziale raggiungimento della qualità totale gratuita, ovvero prodotti senza difetti e senza 
costi aggiuntivi; progressiva riduzione dei costi di produzione, clima aziendale collaborativo e 
senza conflitti. 
Un mercato si definisce complesso quando numerose ed interdipendenti sono le variabili di cui si 
compone, turbolento quando i cambiamenti delle variabili avvengono in modo distruttivo, 
discontinuo, rapido ed imprevedibile. 
L’evoluzione dell’industria automobilistica, verificatasi nel corso dell’ultimo ventennio, è 
contraddistinta da due aspetti particolarmente importanti; il primo è rappresentato dalla forte 
attenzione delle imprese automobilistiche alle esigenze dei clienti, centralità del cliente rispetto 
alla centralità del prodotto; secondo, è il nuovo ruolo che vengono ad assumere i suppliers, non 
più semplici produttori di beni su indicazioni fornite dal buyer, ma bensì partner in processi di 
sviluppo, quali co-design (progettazioni coordinate e congiunte). 
Il settore automotive tuttavia, come e forse più di altri, si caratterizza per un contesto fortemente 
competitivo a livello globale. La riduzione dei costi di produzione e la garanzia di qualità elevata 
e costante sono fattori critici di successo per chi opera nel settore. 
A causa dell’elevata concorrenza del mercato i margini per i produttori di automobili e quindi i 
fornitori si riducono. I costruttori tendono a delegare la progettazione in co-design di componenti 
complessi a fornitori primari che a loro volta sono obbligati ad accrescere il livello di 
competenza e tecnologia al fine di mantenere le aziende competitive. 
Tutte le aziende costituenti la filiera dovranno sfruttare al meglio le tecnologie e i materiali 
disponibili investendo in modo deciso soprattutto sull’innovazione dei processi (riduzione dei 
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tempi di progettazione e del time to market) e parallelamente accrescere la competitività 
attraverso l’innovazione dei relativi prodotti. 
Le imprese si trovano quindi a dover affrontare nuove sfide: 
• i clienti richiedono prodotti sempre più complessi in tempi sempre più brevi 
• è necessario integrare un numero sempre maggiore di processi di sviluppo e aziendali 
sempre più complicati 
• i fornitori e le risorse di sviluppo sono distribuiti su diversi punti del territorio nazionale e 
internazionale 
• il processo di sviluppo deve essere documentato in modo sempre più preciso per 
soddisfare i requisiti legali 
 
La seguente figura, tratta da una presentazione effettuata ad un convegno FIAT nel Novembre 
2006, è estremamente importante in quanto mostra il processo di progettazione & sviluppo del 
prodotto (in questo caso della FIAT Stilo e della FIAT Bravo) ed i rispettivi tempi di attuazione 
mettendo in evidenza la rilevanza dell’utilizzo del prototipo virtuale rispetto a quello fisico 
durante la fase di validazione del progetto in termini di riduzione del time-to-market (infatti 
riducendo in maniera sostanziale il tempo di progettazione, introducendo il prototipo virtuale, si 
riduce il time-to-market). 
Il processo di progettazione & sviluppo del prodotto si articola come segue (vedi figura 
sottostante): 
1. Definizione dei concetti: dallo studio del mercato vengono estrapolati quei concetti 
ritenuti competitivi e attrattivi per lo sviluppo del prodotto; 
2. Definizione tecnica dei concetti: i concetti così determinati vengono tradotti in vere e 
proprie specifiche tecniche di prodotto; 
3. Sviluppo tecnico/tecnologico: sviluppo tecnico e tecnologico del progetto;  
4. Ingegnerizzazione: indica una fase lavorativa intermedia tra il progetto di un manufatto e 
la sua produzione; dopo il progetto, ovvero dopo aver realizzato fisicamente o 
virtualmente uno o più prototipi del manufatto, semplice o complesso che sia, segue la 
fase di lavoro di ingegnerizzazione, necessaria a portare piccole correzioni al progetto 
iniziale, con l'intento se possibile di migliorarne le caratteristiche, ma nel contempo 
mettere in pratica le soluzioni tecniche migliori, volte a ridurre al minimo il tempo 
necessario all'assemblaggio nella futura fase di produzione, nonché agevolarne 
l'eventuale manutenzione; 
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5. Validazione di Processo: è la fase di testing e validazione del processo e del prodotto; il 
prototipo (fisico o virtuale) verrà sottoposto a tutta una serie di prove (sforzo, trazione, 
crash test, ecc..) per garantirne la soddisfazione di predeterminati requisiti tecnici (anche 
estetici);  
6. Produzione di Pre-serie: si tratta della produzione di una serie di modelli che 
rappresentano in maniera sostanziale il prodotto finale; 
7. Crescita/sviluppo: è la fase che precede la vera e propria produzione e 
commercializzazione del prodotto; 
 
Osservando la figura, si può notare che per la Stilo nel 2001 sono stati necessari 26 mesi di 
tempo dall’inizio della progettazione e sviluppo dei modelli fino al lancio del prodotto, mentre 
per la Bravo nel 2006 solamente 18. Questo è stato possibile riducendo in maniera significativa il 
tempo necessario per effettuare le validazioni tecniche del progetto (nel caso della Stilo pari a 
circa 12-13 mesi, per la Bravo pari a circa 6-7 mesi, ottenendo così una riduzione di circa 6 
mesi). 
Come si può vedere dalla figura infatti l’utilizzo del prototipo virtuale, nel caso della Bravo, 
rispetto al prototipo fisico, nel caso della Stilo, nella fase di validazione tecnica del progetto, ha 
ridotto il tempo di progettazione di sei mesi (quindi il time to market) (come vedremo più avanti 
uno dei servizi offerti da Compolab è la simulazione, testing in ambiente virtuale). 
Il time-to-market per la Bravo quindi si è ridotto complessivamente di otto mesi rispetto alla 
Stilo; questo aspetto è importante per una azienda in quanto rendendosi più tempestiva e 
flessibile alle nuove esigenze del mercato e dei clienti, allo stesso tempo ottiene un vantaggio 
concorrenziale sui propri competitors. 
Quindi il “nuovo” time-to-market così determinato, pari a 18 mesi, diviene uno standard a cui i 
competitors dovranno adeguarsi per risultare competitivi sul mercato. 
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Figura 15: Processo di Progettazione e Sviluppo del prodotto FIAT (Stilo e Bravo) con focus sulla riduzione 
dei tempi di progettazione. 
 
A seguito di questa analisi si può desumere che anche le aziende di componentistica dovranno 
adeguarsi a questi nuovi tempi standard di progettazione; da qui nasce l’esigenza di sviluppare 
una competenza (la validazione virtuale) che permetta di sviluppare prodotti/progetti in tempi 
ridotti (aspetto chiave che ha portato all’idea del progetto Compolab come vedremo 
successivamente). 
 
La seguente figura41, fornita da una delle più importanti Aziende produttrici di software di 
simulazione virtuale in campo automotive, mostra come la sostituzione negli anni dei prototipi 
fisici a favore di quelli virtuali, abbia portato a una riduzione sostanziale dei tempi di 
progettazione (come già detto anche sopra).  
Nel corso degli anni infatti si è passati dall’utilizzo di due o più prototipi fisici e nessun prototipo 
virtuale all’utilizzo solamente di prototipi virtuali (e al massimo un prototipo fisico) con una 
riduzione dei tempi di più di 20 mesi. 
Questa è l’ennesima conferma dell’importanza dell’abbattimento dei tempi progettazione del 
prodotto in chiave competitiva.  
                                                 
41
 Fonte: AUTOSIM (2006) con la collaborazione del Prof. Schelkle (Porsche AG). AUTOSIM è produttore, 
sviluppatore di sistemi di simulazione virtuale per il settore automotive. 
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Figura 16: Vantaggi in termini di tempi della sostituzione di prototipi fisici a favore di quelli virtuali. 
 
E’ importante quindi gestire in modo coerente la complessità progettuale partendo dal 
presupposto che l’autovettura è sempre più considerata un bene di consumo, “la tendenza attuale 
delle case automobilistiche è di disporre di versioni differenti e specialistiche in relazione a 
diversi target, destinazioni d’impiego e mode42”. 
Il mercato offre, infatti, un vasto numero di modelli ricchi di funzionalità e tecnologie con un 
ciclo di vita sempre più ridotto e che si avvale di processi di sviluppo molto complessi. 
Una perfetta integrazione dei processi aziendali con la gestione del ciclo di vita del prodotto 
permette di ridurre il tempo di sviluppo, di aumentare la qualità del prodotto e di ridurre i costi. 
 
In conclusione emerge che è possibile ottenere dei vantaggi competitivi in un mercato complesso 
come quello automotive: 
• accelerando i tempi del progetto 
• riducendo il tempo di entrata a regime  
                                                 
42
 Francesco Ellena, CEO della Business Unit Engineering, Injection Moulds & Dies. 
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• aumentando la capacità produttiva  
• diminuendo gli ordini di modifica  
• riducendo i costi di manodopera e prototipi  
• aumentando la produttività degli addetti  
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3 NASCITA DEL LABORATORIO DI RICERCA 
AUTOMOTIVE DI LIVORNO: COMPOLAB 
E’ dunque in questo turbolento contesto, descritto nel capitolo precedente, che nasce Compolab. 
Il progetto Compolab tende a realizzare una proposta presentata e condivisa in sede di 
Osservatorio provinciale della componentistica auto della Provincia di Livorno attraverso la 
messa in opera di un laboratorio di ricerca in questo campo a cui le imprese possono indirizzarsi 
per azioni di ricerca, consulenza, formazione e servizi considerando che nell'Area Vasta43 sono 
presenti 5 grandi stabilimenti di componentistica (1 in area pisana e 4 in area livornese)44 sempre 
più a rischio "volatilità". 
La figura sottostante illustra la situazione del comparto automotive di Livorno. 
 
Compolab nasce per radicare sul territorio il know how specifico di progettazione dando vita 
così a un polo di conoscenze. 
 
                                                 
43
 L’area di Pisa - Livorno presenta un’ampia gamma di fattori di attrazione per l’investitore straniero grazie alla 
sinergia tra produzioni diversificate, servizi di eccellenza, attività di ricerca avanzata a livello internazionale. Le due 
Province lavorano ormai da dieci anni per attuare una strategia condivisa di Marketing Territoriale d’area. 
44
 Stiamo parlando di Siemens per l’area pisana e TRW, Inalfa, Pierburg e Intier per quella livornese come discusso 
precedentemente. 
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Figura 17: Comparto automotive livornese. 
 
Le Grandi Imprese manifatturiere, nella Provincia Livornese, del comparto della 
componentistica auto, chimica, siderurgia e nautica, costituiscono base industriale irrinunciabile 
sulla quale è possibile ancora oggi improntare un piano di sviluppo economico della provincia; 
tuttavia la permanenza sul territorio provinciale dei grandi gruppi  non è cosa scontata. 
Il territorio nel suo complesso deve impegnarsi per favorire “l’ancoraggio al territorio” ed il 
consolidamento delle multinazionali insediate localmente, con la consapevolezza del rischio di 
volatilità dovuto alla concorrenza diffusa dei Paesi dell’est per i bassi costi di produzione.  
Peraltro, su molte unità produttive di varie aziende multinazionali ubicate in tutta la provincia 
pende la minaccia di ridimensionamenti e/o delocalizzazioni (come già detto sopra): se ciò 
avvenisse, oltre a privare il comparto industriale di alcuni capisaldi, costituirebbe un danno 
irreparabile per molte PMI che vivono nel loro indotto e nella filiera produttiva. 
Da tutta questa serie di considerazioni è derivata la necessità di individuare progetti strategici 
che aggrediscano esigenze di prospettiva ed abbiano una effettiva e positiva ricaduta sull’intero 
tessuto industriale territoriale. 
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Il progetto “COMPOLAB” quindi costituisce un esempio di progettualità che incrocia esigenze 
condivise, la cui realizzazione avrà positivi effetti a cascata non solo sul settore automotive, ma 
sul territorio nel suo complesso. Esso è stato condiviso da tutte le istituzioni e forze sociali 
interessate al comparto sul territorio e si raccorda con le strategie evidenziate nel Patto per lo 
sviluppo locale della provincia di Livorno; è sinergico ai programmi nazionali per la ricerca in 
campo universitario (UNIPI - Università di Pisa) e è una idea progettuale scaturita e concertata a 
livello di Osservatorio del comparto. 
 
3.1 MISSION DI COMPOLAB 
La missione del laboratorio messo a disposizione, è quella di incrementare la competitività 
tecnologica delle Imprese del comparto e lavorare in stretta sinergia con analoghe strutture 
operanti nel territorio regionale. Più precisamente il centro sarà stato realizzato all’interno di un 
immobile messo a disposizione dal Comune di Livorno, nel quale la facoltà di Ingegneria 
Informatica dell’Università di Pisa svolgerà azioni di supervisione tecnico-scientifica e di 
orientamento affinché siano il più possibile rispondenti a quanto le imprese vogliono. 
 
3.2 OBIETTIVI DI COMPOLAB 
Il centro di ricerca ha lo scopo di produrre un vantaggio competitivo per le aziende della 
componentistica automobilistica del livornese (e non solo). Gli effetti diretti possono essere 
considerati: l'occupazione di un piccolo numero di professionisti (prevalentemente ingegneri 
meccanici) con elevato grado di specializzazione nel settore ed una spiccata propensione 
all'innovazione; positivi riflessi sul mantenimento dei livelli occupazionali nel settore. 
L'innovazione di prodotto nell'industria della componentistica non può essere oggi considerato 
un processo opzionale ed occasionale ma deve invece prodursi in modo sistematico, al lancio di 
ciascuna nuova generazione di componenti, causa la perdita di competitività e la rapida uscita dal 
mercato. Il quadro è reso ancor più complicato dal fatto che i tempi di sviluppo dei nuovi 
componenti si sono enormemente accorciati (vedi § 2.6) ed occorre quindi introdurre elementi di 
innovazione con ritmi sostenuti.  
Il progetto si propone di intervenire proprio sui tempi di sviluppo (time-to-market come spiegato 
precedentemente), realizzando attrezzature e linee di attività che consentiranno di eliminare 
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alcune delle fasi più lunghe (e costose) dello sviluppo di nuovi prodotti, quali la realizzazione di 
prototipi e l'esecuzione dei test di validazione (gli aspetti legati alla validazione verranno 
analizzati in maniera più approfondita nel successivo capitolo). 
Il piano di attività del centro è inteso a promuovere la creazione di business attraverso 
l'erogazione a costi competitivi di servizi avanzati di ricerca e sviluppo. 
Attraverso l'intervento proposto si promuove il trasferimento di metodologie innovative nello 
sviluppo di nuovi prodotti, sia attraverso un'attività di consulenza su commessa, sia attraverso la 
formazione on-the-job di personale. 
La presenza dunque, nell'area livornese, di un centro di competenza sulle tecnologie e le 
metodologie per la riduzione del time-to-market di prodotti industriali può avere inoltre benefici 
su altri comparti produttivi del settore meccanico, che si trovano ad affrontare sfide simili a 
quelle dell'industria dei componenti automobilistici. Non è azzardato prevedere impatti positivi 
anche per settori apparentemente molto distanti, quale ad esempio quello della nautica, dove le 
tecnologie sviluppate dal centro possono trovare applicazioni in parti significative del ciclo 
produttivo. 
Le attività di ricerca previste dal laboratorio, potranno essere sfruttate a livello industriale sia a 
livello locale, sia a livello regionale/nazionale. L'innovazione dei servizi proposti sarà la 
condizione necessaria per una loro diffusione presso i centri di produzione del settore 
automotive, ma non solo. 
Per cui si può dire che, a livello regionale, il laboratorio ambisce a conquistare un ruolo di 
struttura di riferimento per l'innovazione e la progettazione avanzata nella componentistica dei 
veicoli. Tale ambizione fa affidamento su un singolare mix di attrezzature e competenze di 
ricerca (come verrà spiegato meglio più avanti) che ad esso faranno capo, sullo stretto 
collegamento con i laboratori di ricerca dell' Università di Pisa e sulla rete di collegamenti 
attivabile attraverso i canali della ricerca. A livello nazionale vi sono certamente centri che 
svolgono attività similari, ma sono ancora molto pochi quelli che puntano su una così alta 
specializzazione in competenze strategiche per la riduzione del time-to-market. In conclusione, il 
posizionamento regionale dovrebbe facilitare la fase di avvio, rendendo naturale l'afflusso di 
commesse di lavoro da aziende locali che hanno immediato e urgente bisogno dei servizi del 
Centro (come le aziende di componentistica della Provincia di Livorno); il posizionamento 
nazionale offre oggi buone prospettive di crescita ed allargamento del business. 
 
Gli obiettivi del progetto quindi possono essere così sintetizzati: 
• accrescere  l'attrattività del territorio per i produttori di componentistica automotive; 
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• stimolare l'organica collaborazione tra imprese industriali e realtà della ricerca 
universitaria e di eccellenza presenti in Toscana; 
• costituire un centro di training per giovani di talento per accelerare l'accrescimento di 
competenze finalizzato a mantenere il settore costantemente a ridosso della frontiera 
tecnologica; 
• concentrazione, in un'unica sede, di competenze multidisciplinari e di attrezzature ad alto 
potenziale innovativo; 
• capacità di sviluppare attività di ricerca industriale, sviluppo precompetitivo e formazione 
on-the-job in modo integrato; 
• capacità di valorizzare i risultati delle ricerche, anche in termini di marchi, brevetti, spin-
off; 
• attivazione di una rete di collaborazioni scientifiche e industriali su scala internazionale; 
• sviluppo di una struttura organizzativa, di gestione delle attività di laboratorio e di un 
management con significative esperienze nel settore; 
• capacità di acquisire una strutturazione consolidata, durevole e autonoma nell'arco di due 
- tre anni. 
 
Un obiettivo importante per il laboratorio è quello di creare un anello di collegamento tra ricerca 
universitaria e industria. 
Oggigiorno esiste una separazione non indifferente tra imprese industriali e ricerca universitaria; 
spesso le idee provenienti da brillanti menti universitarie non trovano un riscontro concreto nel 
mondo industriale. Infatti idee sviluppate nei vari centri di ricerca universitari rimangono 
confinate e non trovano reale campo di applicazione (non sono applicabili in industria). 
Attraverso Compolab si propone di stimolare questa collaborazione creando un anello di 
collegamento tra questi due mondi. 
Questo collegamento risulta vantaggioso in termini sia di lavoro che di formazione 
professionale; Compolab recepisce le idee provenienti dalle università e, analizzando le richieste 
provenienti dalle industrie, le indirizza in uno specifico campo di applicazione. 
Si passa quindi dalla ricerca non applicata delle università alla ricerca applicata, aspetto rilevante 
in quanto non è presente niente di simile nel territorio.  
La figura che segue dà una visione schematica di quanto appena spiegato. 
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Figura 18: Compolab come anello di collegamento tra industria e ricerca universitaria. 
 
3.3 CARATTERISTICHE DEL PROGETTO COMPOLAB 
Il Centro servizi Compolab si colloca nell’area “innovazione e ricerca” e si pone come risposta 
specifica alle necessità delle aziende multinazionali di componentistica in materia di testing, 
metodologie innovative di progettazione, prototipazione, ricerca & sviluppo di prodotto e di 
processo ecc. 
Lo start up è suddiviso in tre fasi modulari ma complementari e temporalmente sovrapponibili, 
secondo le seguenti linee di attività principali (competenze distintive):  
 Testing Virtuale: sperimentazione di prodotti industriali mediante l'uso di metodi di 
prototipazione/validazione virtuale (UGS, LMS e RE come spiegato successivamente); 
 Prototipazione rapida (Rapid Prototyping): tecnologie per la realizzazione di prototipi 
fisici; questa non sarà una vera e propria competenza distintiva in quanto sul territorio 
sono presenti molteplici aziende in grado di offrire questo servizio (questo aspetto verrà 
spiegato meglio successivamente); 
 Progettazione avanzata: realizzazione di sistemi di supporto alla progettazione mediante 
l'utilizzo di strumenti hardware e software avanzati per analisi assistite, laboratorio di 
testing, attività di R&S.  
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Di conseguenza il laboratorio dovrà possedere le seguenti competenza distintive: 
- Progettazione 
- Testing 
- Capacità di calcolo 
 
Lo schema che segue evidenzia le caratteristiche tecniche delle attrezzature e della dotazione 
tecnica, suddivisa secondo le tre fasi in cui si sviluppa:  
 
Fase 1 - Sistema per prototipazione rapida - Stampa a getto tridimensionale per materiali 
plastici  poliammidi e/o polipropilenici; 
Fase 2 - Computer per progettazione ( hardware + software ) - Stazione di lavoro per 
disegnazione tridimensionale e progettazione CAD/CAE completa di licenze; 
Fase 3 - Sistema per validazione virtuale - Software per validazione acustica e funzionale. 
Tabella 7: Fasi di sviluppo della dotazione tecnica e delle attrezzature. 
 
Gli investimenti proposti a finanziamento sono intesi alla realizzazione degli assets fondamentali 
di start-up del Centro. Tali assets sono suddivisi nelle tre linee di attività sopra menzionate (in 
sintesi: design e simulazione, validazione virtuale, prototipazione rapida, progettazione 
avanzata). Ciascuna di tali linee, costituita da attrezzature e risorse umane, è stata concepita in 
modo da poter sviluppare le proprie attività in modo tecnicamente e funzionalmente autonomo. 
In altri termini ciascuna delle tre linee sarà in grado di sviluppare un attività ad elevato valore 
aggiunto senza dover impostare dipendenze tecniche o funzionali con altri soggetti.   
 
3.4 STRUTTURA ORGANIZZATIVA 
I promotori del laboratorio, che hanno firmato tra le altre cose un protocollo di intesa, hanno i 
seguenti impegni: 
 Provincia di Livorno: si occupa del coordinamento generale e svolge il ruolo di soggetto 
capofila nella richiesta di finanziamenti pubblici per la costituzione ed il funzionamento del 
laboratorio; assicura il necessario monitoraggio del progetto secondo le indicazioni della 
Regione oltre a  mettere a disposizione un proprio finanziamento per lo start-up del laboratorio. 
 83 
 Comune di Livorno: mettere a disposizione un complesso immobiliare come ubicazione 
per il laboratorio. 
 Università di Pisa: svolge un’ azione supervisione tecnico-scientifica e di orientamento 
delle attività di ricerca e formazione avanzata, oltre a mettere a disposizione personale 
specializzato ed apparecchiature tecnologiche in collaborazione col Dipartimento di Ingegneria 
Meccanica Nucleare e della Produzione di Pisa.  
 Confindustria di Livorno: per conto delle Aziende di componentistica automotive, si 
occupa della gestione del laboratorio e promuove sia l’affidamento di commesse per lo 
svolgimento delle attività di servizio (testing, formazione, ricerca) sia l’impegno di risorse 
(risorse umane, apparecchiature ed eventuali risorse finanziarie) da parte delle Aziende. 
 PST – BIC Livorno (Polo Scientifico e tecnologico – Business Innovation Centre): mette 
a disposizione risorse umane come supporto ai partner di progetto nella redazione delle ipotesi 
progettuali per le richieste di finanziamento pubblico individuate per il sostenimento 
dell’iniziativa. 
 SPIL SpA (Società Porto Industriale Livorno) : mette a disposizione spazi ad uso uffici 
nella fase di start-up del laboratorio.  
 
La struttura organizzativa del Laboratorio è articolata in tre organismi: 
1. Comitato di Coordinamento: composto dai firmatari del protocollo di intesa 
(Provincia di Livorno, Comune di Livorno, Università di Pisa, Confindustria 
Livorno, PST – BIC Livorno, SPIL). 
2. Comitato Tecnico Scientifico: partecipano tutti i partner che possono, anche in 
relazione ai temi dell’ordine del giorno, dare dei contributi positivi al progetto. 
3. Soggetto Gestore: composto da CTS (capofila) e Daxo. 
 
Come in accordo, secondo il protocollo sottoscritto tra i partner del progetto, il Soggetto Gestore 
di Compolab è la Confindustria di Livorno, che ha l’incarico di selezionare un insieme di 
soggetti, con competenze complementari, per la gestione delle attività. 
L’obiettivo del Soggetto Gestore è la creazione di un laboratorio in grado di divenire un centro 
competenze e innovazione per il settore componentistica. Il centro dovrà sviluppare competenze 
distintive del settore al fine di poter offrire servizi a valore aggiunto con reale vantaggio 
concorrenziale, individuando in dettaglio i fattori critici di successo del settore. 
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Per questo fine sono state selezionate due aziende associate che hanno capacità peculiari nella 
gestione imprenditoriale, manageriale, amministrativa, tecnica e commerciale per progetti di 
questo tipo. 
Le aziende selezionate sono: 
1. Daxo s.r.l. 
2. Confindustria Toscana Servizi S.c.a.r.l.(CTS) 
Queste costituiscono una ATS (Associazione Temporanea di Scopo) formale, ovvero un 
Soggetto Gestore, per la realizzazione del progetto e ricoprono i seguenti incarichi: 
• Impostazione imprenditoriale 
• Gestione amministrativa e gestionale 
• Coordinamento tecnologico 
• Attività commerciali e marketing 
 
In particolare CTS si occupa dei seguenti aspetti: 
- Coordinamento generale e gestione dei rapporti con gli enti finanziari 
- Coordinamento tecnico 
- Valutazione fattibilità commesse 
- Segreteria, amministrazione e rendicontazione 
- Sicurezza 
- Spese generali 
Daxo si occupa dei seguenti aspetti: 
- Definire gli aspetti strategici di marketing e commerciali 
- Marketing dei servizi offerti 
- Organizzazione del lavoro progettazione e testing45 
E’ stato costituito anche un Comitato Esecutivo che rappresenta l'organo preposto a delineare ed 
attuare gli indirizzi strategici del Laboratorio Compolab. 
Il Comitato Esecutivo è composto dal Soggetto Gestore del Laboratorio (Confindustria Toscana 
Servizi S.c.a r.l e Daxo s.r.l.), nonché dal Dipartimento di Ingegneria Meccanica e Nucleare e 
della Produzione dell’Università di Pisa. 
Al fine di delineare ed attuare gli indirizzi strategici del Laboratorio Compolab, il Comitato 
Esecutivo definisce i ruoli dei singoli componenti dello stesso:  
                                                 
45
 Il Soggetto Gestore in realtà si avvarrà di due ricercatori che si occuperanno di tutte le operazioni di 
progettazione, testing e prototipazione virtuale. 
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⇒ al Soggetto Gestore sono attribuiti anche i seguenti compiti e funzioni:  
- business development  
- sviluppo linee di business 
- validazione e monitoraggio attività del Comitato Scientifico 
- coordinamento generale e dei rapporti con gli enti finanziatori 
- segreteria, amministrazione e rendicontazione 
- sicurezza 
- gestione spese generali del Laboratorio Compolab 
⇒ al Dipartimento di Ingegneria Meccanica e Nucleare e della Produzione dell’Università di 
Pisa, soggetto di consulenza tecnica del Soggetto Gestore suddetto, sono attribuiti i seguenti 
compiti e funzioni:  
- coordinamento tecnico  
- valutazione fattibilità commesse 
- supervisione attività di project management, progettazione e testing 
  
Con un approccio “porteriano” verranno inoltre definiti in dettaglio il prodotto, il prezzo, il 
canale distributivo, i canali promozionali, i servizi a valore aggiunto. Verranno individuati dei 
target di mercato e definito un dettagliato business plan (vedi capitoli successivi).  
 
Di seguito viene riportato lo schema che illustra gli attori che operano in Compolab: 
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Figura 19: Sistema degli attori di Compolab. 
 
Tra le aziende di componentistica compare anche la Brovedani S.P.A. che non era ancora stata 
menzionata.46  
                                                 
46 Costituito da 3 società e 7 unità produttive il Gruppo Brovedani opera secondo orientamenti condivisi e valori 
consolidati, frutto di una cultura aziendale e di una storia che iniziano nel 1947, quando viene fondato a Pordenone 
il primo nucleo della Brovedani. I punti di forza del gruppo sono l’organizzazione e la creatività, testimoniata dai 
molti contenuti di innovazione portati nel campo della meccanica fine B2B, sia nella concezione del prodotto, sia in 
quella parallela ed interfunzionale dei processi produttivi e della loro industrializzazione. Questo spirito innovativo 
ha contribuito al successo del Gruppo Brovedani, diventato oggi fornitore strategico  di realtà multinazionali come 
Bosch, Delphi, Eaton, Electrolux, Siemens, Sanden, Valeo, ecc. 
E’ infatti nel 1986 che Brovedani inizia le prime collaborazioni dirette con i produttori di componentistica per 
l'automotive. Nel 1997 accetta la sfida dell'alta tecnologia, inserendosi come fornitore leader per sistemi diesel 
Common Rail. Oggi l'automotive rappresenta il principale mercato di riferimento del gruppo, come testimoniano i 
numeri: il 40% dei circa 35 milioni di iniettori Common Rail Diesel prodotti nel mondo contiene componenti 
Brovedani; il 50% delle automobili prodotte in Europa è equipaggiato con alberi motore Brovedani, al ritmo di 
1.200.000 unità al mese. Alla elevata capacità produttiva si affianca un forte orientamento al cliente, espresso in 
particolare nella concezione di componenti per sistemi di iniezione e pompe Common Rail.A Guasticce (Provincia 
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Il comparto automotive livornese, con la nascita di Compolab, acquisisce la caratteristica di 
collaborazione e di networking tra industrie, società, università, ecc.. secondo cui è organizzato, 
strutturato e pensato il modello dei Centri di Competenza visti (vedi  § 1.6.1) quando si è parlato 
del distretto tecnologico di Stoccarda. 
 
3.5 LA FASE DI START-UP DEL LABORATORIO 
I dati, provenienti dall'Osservatorio della Componentistica, mettono chiaramente in risalto, che la 
competitività delle aziende livornesi, non deve basarsi solamente sull'abbattimento dei costi, ma 
anche sulla innovazione dei servizi e prodotti creati. Il progetto pertanto vede nel laboratorio una 
occasione unica di spinta all'innovazione. Il settore della componentistica a Livorno occupa circa 
5000 risorse da proteggere da rischio "delocalizzazione". 
Nella fase di start-up il Centro avrà un bacino locale, limitato alle imprese della componentistica 
auto e motociclistica dell'area Livorno, Pisa e Pontedera. Poiché tale bacino è caratterizzato 
anche dalla presenza di imprese multinazionali, ciò implica almeno potenzialmente una 
provenienza di commessa da un'area geograficamente ben più larga. Il posizionamento regionale 
e nazionale (vedi §3.2) dovrebbe comunque consentire un rapido allargamento del bacino ad altri 
comprensori regionali e nazionali, con possibile accesso a committenza internazionale. 
 
Le linee iniziali di attività del Centro (linee di start-up) sono state concepite proprio per andare 
incontro a bisogni espliciti e impliciti del comprensorio della componentistica livornese. 
L'analisi preliminare a mostrato che già all'avvio il Centro potrà, con ragionevole certezza, 
contare su commesse di provenienza locale sulle linee di progettazione e di validazione virtuale. 
Il consolidarsi delle linee di attività sulla base dell'offerta locale (comprensorio componentistica 
livornese) consentirà al Centro di rivolgersi in modo competitivo dapprima alle utenze 
strettamente affini presenti nella vicina provincia di Pisa e successivamente a comprensori 
regionali più lontani (anche come prodotti) ma che devono affrontare sfide tecnologiche molto 
simili (in particolare, aziende della meccanica avanzata del Valdarno e dell'area fiorentina). 
                                                                                                                                                             
di Livorno) ha sede uno stabilimento della Brovedani, che vanta una produzione di 36 milioni di pezzi nel 2006 e 45 
dipendenti. 
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Con gli investimenti proposti quindi si promuove la formazione, nell'area della Toscana Nord-
occidentale, di un centro di competenza specializzato nelle tecnologie e metodologie per la 
riduzione del time-to-market di componenti per l'industria automobilistica 
 
3.6 ALTRE CONSIDERAZIONI SU COMPOLAB  
Il centro rientra nella tipologia dei centri misti pubblico-privato. Il personale proveniente da Enti 
pubblici di Ricerca (in questo caso, in particolare, dai Dipartimenti dell'Università di Pisa 
dell'area dell'Ingegneria) lavorerà a stretto contatto col personale del centro e con personale 
proveniente da aziende locali. Particolarmente significativo è il fatto che la struttura di indirizzo 
prevista per il centro sarà mista, formata da ricercatori dell'Università, dirigenti industriali e 
rappresentanti di Enti locali. 
Le aziende locali hanno tutte strutture interne di Ricerca & Sviluppo, che potrebbero beneficiare 
da Compolab in diversi modi: mettendo in comune risorse esistenti e non utilizzate al 100%, 
mettendo a valor comune competenze, capacità, attingendo in ottica trasferimento tecnologico 
competitività dal Compolab. I dati, già citati, mettono in luce una forte presenza del settore 2/3/4 
ruote nella Provincia che richiede una particolare attenzione causa rischi di volatilità del settore. 
La ricerca industriale viene stimolata dalla disponibilità a tariffe competitive di attrezzature e 
metodologie estremamente avanzate per il progetto e lo sviluppo di nuovi prodotti. Tale 
disponibilità indurrà le aziende a investire in ricerca. Il centro promuoverà inoltre 
l'organizzazione di servizi a rete con particolare riferimento al settore del testing (validazione di 
materiali e componenti in laboratori collegati in rete). 
Il business plan iniziale prevede, sulla base dell'offerta locale, un fatturato iniziale di circa 
120.000 Euro, con assestamento, nell'anno successivo, intorno a 295.000 Euro sulle tre linee di 
attività, di cui circa 35.000 sul testing virtuale, 140.000 sulla progettazione avanzata e 120.000 
sulla prototipazione rapida. 
Gli obiettivi di fatturato tuttavia non saturano le potenzialità produttive delle tre linee di 
business, ma certamente le impegnano ad elevate percentuali, stimabili intorno al l'80%. 
I prezzi praticati all'esterno costituiscono uno degli aspetti più delicati della fase di start-up. E' 
infatti chiaro che la possibilità di accrescere il volume di business è strettamente legata alla 
possibilità di offrire una serie di "prodotti" o molto avanzati o a costi riconoscibilmente inferiori 
rispetto a quelli "interni" dei committenti. Ciò implica puntare all'uso di tecnologie e 
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metodologie all'avanguardia, ma anche a realizzare una struttura dei costi estremamente snella e 
flessibile. 
 
3.7 POTENZIALI CLIENTI 
Allo stato attuale i primi clienti potenziali, oltre alle cinque aziende partecipanti al progetto che 
hanno già dichiarato la loro necessità e disponibilità ad affidare commesse al laboratorio (Magna 
Closures SPA, Pierburg SPA, Brovedani SPA, Inalfa Italia SPA, TRW Automotive Italia SPA), 
potranno essere le altre aziende toscane appartenenti al comparto automotive 2/3/4 ruote e le 
aziende toscane e del centro Italia del settore meccanico che collaborano con i fornitori di primo 
livello delle case automobilistiche, ovvero che operano in comparti diversi ma hanno necessità di 
sviluppare attività di testing, progettazione o prototipazione rapida. 
E’ previsto inoltre di avviare rapporti di collaborazione e business anche con i centri di ricerca 
italiani di riferimento quali FIAT, Ferrari, Alfa Romeo.  Altri  settori che potrebbero utilizzare i 
laboratori e le competenze di Compolab sono il settore aerospaziale, il settore navale e della 
difesa, con cui sono già stati avviati incontri per valutare possibili sinergie. 
 
3.8 SVILUPPO DEL LAVORO: LA “FORMULA IMPRENDITORIALE” 
Per strategia si intende la descrizione di un piano d'azione di lungo termine usato per impostare e 
successivamente coordinare le azioni tese a raggiungere uno scopo predeterminato. 
La strategia può essere definita come un sistema costituito da tre dimensioni: il territorio in cui 
opera l’azienda, il complesso dei prodotti e dei servizi offerti e in generale gli obiettivi 
dell’azienda, e l’insieme delle risorse e competenze utilizzate per raggiungere il successo. 
La “Formula Imprenditoriale” è il modello sistemico che descrive la strategia d’impresa ed è 
basato sulla valutazione di tre variabili:  
4. la struttura che consente all’impresa di presentarsi al mercato con quella certa offerta e 
agli attori sociali con quella certa proposta progettuale e rappresenta l’insieme delle 
risorse e delle competenze possedute dall’azienda; 
5. i mercati cui è indirizzata la propria offerta e, più in generale, il sistema competitivo 
(l’azienda deve offrire prodotti più vantaggiosi rispetto a quelli della concorrenza) in cui 
è inserita; 
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6. i prodotti/servizi offerti con tutti gli elementi configuranti l’ “offerta” o “sistema di 
prodotto”dell’impresa;  
Questa figura dà una rappresentazione visiva di quanto appena detto. Il concetto di Formula 
Imprenditoriale infatti è rappresentabile attraverso una piramide, dove il vertice rappresenta 
l’azienda (e quindi le sue competenze distintive) e la base i sevizi/prodotti offerti (e i modi con 
cui ottenere un vantaggio concorrenziale) e il mercato (individuandone i fattori critici per il 
successo). 
 
Figura 20: Rappresentazione grafica della Formula Imprenditoriale (struttura a piramide). 
 
Questa “tecnica” quindi, attraverso l’analisi dell’azienda (individuando le competenze 
distintive), del prodotto/servizio (come ottenere un vantaggio competitivo rispetto ai miei 
competitors) e del mercato (quali sono i fattori critici di successo) permette di elaborare un 
strategia di marketing di successo. 
La Formula Imprenditoriale è uno strumento per analizzare la coerenza della strategia operante o 
da lanciare; se tale strategia è coerente (quindi coerenti sono le variabili della Formula) l’impresa 
si auto regge.  
 
Questo breve resoconto è utile per capire come è stato sviluppato questo lavoro e quindi in che 
modo verranno analizzati i successivi capitoli. 
Come è già stato menzionato nell’introduzione, l’obiettivo di questo lavoro sta nell’individuare e 
impostare una strategia vincente per lo start-up e sviluppo del laboratorio di ricerca Compolab. 
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Per raggiungere questo obiettivo, il lavoro è stato sviluppato seguendo i punti della sopra citata 
“Formula Imprenditoriale”; per cui i capitoli sono stati organizzati sulla base dei punti della 
Formula (Azienda, Prodotto/Servizio, Mercato). 
Del mercato, è già stato abbondantemente discusso nella prima parte del lavoro; il Capitolo 4 
analizza il “sistema” azienda Compolab descrivendo dettagliatamente le competenze distintive 
che la caratterizzano (quindi delle attività di Validazione virtuale, Progettazione avanzata, 
Ricerca applicata, ecc..) e da questo quindi quali servizi è in grado di offrire. 
Infatti una volta individuate quali sono le competenze distintive è possibile determinare 
facilmente quale sarà il servizio che si può offrire e a quali clienti. 
Verrà successivamente analizzato il Budget del progetto e i costi sostenuti così da poter 
determinare quali possano essere in termini economici (di prezzo) i fattori critici di successo 
rispetto ai miei competitors. 
In realtà già il fatto di offrire competenze uniche e specialistiche rispetto ai miei competitors (a 
livello regionale) è fattore critico di successo; inoltre obiettivo del Compolab è quello di offrire 
tali servizi a un prezzo inferiore rispetto a competitors situati in altre zone dell’Italia o di Europa. 
Nella parte finale verranno tratte delle conclusioni sulla base dell’analisi effettuata e del Business 
Plan preliminare 2008-2010. 
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4 COMPETENZE DISTINTIVE DI COMPOLAB 
In questo capitolo vengono analizzate quelle che sono le competenze distintive che 
contraddistinguono il laboratorio di ricerca Compolab. 
L’esigenza di essere competitivi sul mercato ha portato all’individuazione di competenze 
distintive uniche (non vi sono altri in grado di farle) e specialistiche (che si distinguono dalle 
altre). 
Le competenze distintive individuate per il laboratorio risultano essere (come già detto) il testing 
virtuale e i metodi di progettazione avanzata e simulazione ed altre ancora (vedi Figura 21); 
queste sono linee di attività progettate con l’obiettivo prioritario di costruire un servizio 
avanzato, continuamente aggiornato grazie al diretto collegamento col mondo della ricerca, per 
la riduzione del time-to-market dei nuovi prodotti. 
L’attività di Compolab è focalizzata alla realizzazione di assets “abilitanti” per mantenere e 
migliorare la competitività, che saranno messi a disposizione delle aziende del settore a prezzi 
concorrenziali. 
La figura che segue illustra quelle che sono le competenze distintive individuate per il 
laboratorio. 
Per quanto riguarda il training on the job e i finanziamenti pubblici (che sono rappresentati in 
parallelo nella figura e di cui verrà spiegato il significato nei paragrafi successivi) non 
rappresentano delle vere competenze distintive, piuttosto sono delle attività di ausilio per le altre; 
queste accompagneranno tutte le sotto elencate competenze in quanto sia il training on the job 
che i finanziamenti pubblici sono estremamente utili per la loro crescita e sviluppo. 
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Figura 21: Competenze distintive di Compolab. 
 
Nella tabella che segue viene riportata la matrice delle attrezzature previste per il laboratorio con 
il rispettivo budget di spesa. 
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TIPOLOGIA
VALORE 
ATTREZZATUR
E A BUDGET 
X1000€
DESCRIZIONE 
ATTREZZATURE TIPOLOGIA SOFTWARE/HARDWARE PECULIARITA'
Software tipo  "Scan Probe Capture & 
Process":
- acquisizione nuvole dei punti
- allineamento scansioni multiple con 
tecnica fotogrammetrica
- calibrazione del sistema di visione
- riduzione nuvole di punti
- smoothing adattivo e volumetrico
- creazione e
- Set di telecamere tipo Fire Wire 
corredate di obiettivi di alta qualità
- proiettore di luce strutturata DLP
- piastra di calibrazione
- unità di controllo
- piastra di calibrazione
Software: UGS Vis VSA + traduttore
Manutenzione 1 anno
Pacchetto software tipo:
- VS20530
- VS21395
- VS22105
Hardware: Workstation 64-bit power o 
equivalente
Hardware: processore singolo Quad Core 
Intel® Xeon
Scheda grafica 512MB nVidia Quadro FX4500
Memoria 8GB DDR2 667
N°3 Hard Disk da 300 GB SaS
Monitor LCD 20"
Software: LMS Virtual.Lab Acoustics 
Rev6  Configurazione avanzata.
Pacchetto software così composto:
-Advanced Numerical Acoustics
-Structural Analysis pre-post
- Nastran interface
- Abaqus interface
- Ansys interface
- CGNS interface
- Cavity neshing
- Mesh coarsening
- ATV BEM solver
- Modification prediction
- Path an
Hardware: Celsius V830 64-bit 
workstation power o equivalente
Hardware: schermo piatto 20"
Memory 8GB
n.2 microprocessori AMD Opteron 275
Grafica Midrange 3D max 2NVIDIA Quadro 
FX1500, 256MB, Pcle x16, 2xDL DV, HDTV-
out
Training
Software: CATIA V5 CAT+MCE
Manutenzione 1 anno
Software: Modellatore solido CAT+MCE 
Sistema operativo:  Window XP 64 bit
Training da definire
Hardware: Workstation 64-bit power o 
equivalente
Hardware: processore singolo Quad Core 
Intel® Xeon
Scheda grafica 512MB nVidia Quadro FX4500
Memoria 8GB DDR2 667
N°2 Hard Disk da 320 GB Sata II
Monitor LCD 20"
PC/SERVER 10
nr. 4 personal 
computer+server(backu
p)+laserprintA3+faxtelef
ono+router(ADSL)
TOTALE 260
PROGETTAZION
E
40
50
Sistema standart e per piccoli oggetti:
area di misura da 30x22 a 1000x750
punti misurati: 800.000
precisione: 0.004mm per piccoli oggetti
precisione: 0,003-0,008mm per oggetti 
standard
Sistema completo di hardware (testa ottica e 
unità di controllo - PC 
REVERSING 
ENGINEERING
VALIDAZIONE 
VIRTUALE
Stazione di lavoro per 
progettazione CAD in 
ambiente automotive
160
Macchina  
digitalizzatrice di 
rilevazione di forme 
tridimensionali senza 
contatto. Rilievo di 
modelli fisici, per la 
creazione di prototipi 
digitali o l'effettuazione 
di controlli dimensionali
Sistema predittivo per 
l'analisi dimensionale 
per ridurre le variazioni 
e aumentare la qualità 
dei prodotti: VSA
Sistema predittivo della 
generazione della 
rumorosità a livello 
virtuale
 
Tabella 8: Matrice delle attrezzature previste per Compolab. 
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Prima di parlare nello specifico delle competenze del laboratorio, è utile dare una breve 
descrizione di come sia strutturato un modello digitale (vedi figura sottostante), ovvero come è 
pianificata la progettazione (e eventualmente la produzione), attraverso l’utilizzo di strumenti 
virtuali.  
 
 
 
Figura 22: Il modello digitale. 
 
Il modello digitale nasce da una fase di generazione attraverso strumenti CAD in cui viene 
determinata in ambiente virtuale la sua forma geometrica. Una volta quindi determinato il 
modello, su di esso è possibile eseguire tutta una serie di processi in ambiente virtuale; infatti il 
modello può essere fabbricato fisicamente (attraverso il CAM, “Computer-Aided 
Manufacturing", che significa fabbricazione assistita da computer); si tratta di una categoria di 
prodotti software che analizzano il modello geometrico (bidimensionale o tridimensionale), e 
generano le istruzioni per una macchina utensile a controllo numerico computerizzato (CNC) 
atte a produrre un manufatto avente la forma specificata nel modello. 
Una volta prodotto il modello fisico, questo può subire un processo di Reverse Engineering 
(come verrà spiegato nei paragrafi successivi) e quindi, in caso di non conformità riscontrate si 
andrà ad effettuare alcune modifiche sul modello digitale di partenza. 
In alternativa il modello digitale può essere sottoposto ad una prima analisi, simulazione virtuale 
attraverso i software CAE (vedi 4.1.2) e successivamente introdotto in un sistema di realtà 
virtuale VR (Virtual Reality), ovvero un complesso insieme di strumenti tecnologici che 
permettono a chi li utilizza di interagire con un mondo tridimensionale simulato da un computer. 
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Nei paragrafi che seguono viene data una breve descrizione di cosa sono e come vengono 
utilizzati i software di simulazione CAE, il loro mercato e i rispettivi produttori. 
 
4.1 PRODUTTORI DI SOFTWARE 
Raggiungendo quasi 1,2 Miliardi di Euro, il mercato Europeo MCAE (Mechanical Computer-
Aided Engineering, o semplicemente CAE) cresce annualmente dell’11%, e rappresenta uno dei 
segmenti più attrattivi del mercato PLM (Product Lifecycle Management) con sviluppi solidi e 
forti per il futuro, nonostante sia un campo tradizionale e singolare, di gran lunga distante dai 
modelli caratterizzati da vendite e marketing aggressivo, caratteristici degli altri segmenti del 
PLM. 
Per chiarezza di seguito viene descritto brevemente cosa siano il CAE e il PLM. 
 
4.1.1 Il PLM (Product Lifecycle Management) 
La gestione del ciclo di vita del prodotto, o Product Lifecycle Management (PLM) è un 
approccio strategico alla gestione delle informazioni, dei processi e delle risorse a supporto del 
ciclo di vita di prodotti e servizi, dalla loro ideazione, allo sviluppo, al lancio sul mercato, al 
ritiro. Il PLM non è solo una tecnologia informatica, ma piuttosto un approccio integrato, basato 
su un insieme di tecnologie, su metodologie di organizzazione del lavoro collaborativo e sulla 
definizione di processi. 
L' obiettivo del PLM è ottimizzare (minor tempo, minori costi, maggiore qualità, minori rischi) 
lo sviluppo, la modifica e il ritiro dei prodotti o servizi dal mercato. 
Il PLM si basa sull'accesso condiviso a una fonte comune da cui attingere informazioni e 
processi relativi al prodotto. È una strategia di business che consente all'impresa estesa di 
apportare innovazione di prodotto durante tutto il ciclo di vita del prodotto, dalla fase di sviluppo 
all'obsolescenza, come se a operare fosse un'unica entità e creando un archivio di prezioso 
capitale intellettuale riutilizzabile in qualsiasi momento. In breve, il PLM è un supporto 
all'innovazione. 
Ad esempio, nel settore automobilistico, l'applicazione delle metodologie e dei sistemi di PLM 
permettono lo scambio di informazioni - mentre queste sono ancora in divenire (work in 
progress) - tra progettisti della scocca dell'auto, progettisti degli stampi con cui verrà prodotta la 
scocca e progettisti dei componenti (ad. es. fanali) che verranno montati sulla scocca. Scambiarsi 
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informazioni tra membri del team esteso - che include diverse risorse di differenti reparti 
aziendali, oltre a clienti e partner esterni - è la base della collaborazione. 
Il PLM viene frequentemente messo sullo stesso piano di altri approcci di business con cui è 
complementare (e per alcuni aspetti in sovrapposizione) come l'Enterprise Resource Planning 
(ERP), il Customer Relationship Management (CRM) e il Supplier Relationship Management 
(SRM). 
Il PLM è composto da una serie di moduli che concorrono e collaborano allo sviluppo del 
prodotto; questi possono essere categorizzati come segue : 
• Document Management: gestione della documentazione tecnica (Computer-Aided 
Design - CAD / Computer-Aided Manufacturing - CAM / Computer-Aided Engineering - 
CAE) e di progetto. 
• Product Structure Management: gestione della configurazione di prodotto (Struttura , Bill 
of Materials - BOM). 
• Configuration Management: gestione delle varianti e dei lotti di produzione. 
• Change Management: gestione dei cambiamenti di una o più entità che descrivono il 
prodotto. 
• Workflow Management: strumento di gestione del flusso aziendale dei dati. 
• Catalog Library: gestioni dei componenti normalizzati e delle parti standard (viti bulloni, 
resistenze .....). 
• Supply Chain Management: gestione dello scambio dati con i subfornitori. 
L'implementazione di uno o più moduli in un sistema PLM dipende dal grado di integrazione che 
si vuole dare al processo produttivo. 
Il PLM è maggiormente diffuso nel settore industriale manifatturiero discreto e sta iniziando a 
essere considerato e utilizzato nel settore delle telecomunicazioni e dei servizi: in generale in 
tutte quelle attività o settori dove esiste un focus e un ciclo di vita di sviluppo di nuovi prodotti o 
servizi. 
La spesa totale stimata annua in prodotti e servizi di PLM, nel 2005, è di oltre 15 miliardi di 
dollari americani, con una crescita di circa il 10% all'anno. I maggiori player commerciali che 
offrono sistemi dedicati al PLM sono (in ordine alfabetico): Agile, Arena, Autodesk, Dassault 
Systemes/IBM, Parallaksis Corp., PTC, SAP AG, Siemens PLM Software (ex-UGS), Softech. I 
maggiori player commerciali che offrono servizi di consulenza, sviluppo ed integrazione basati 
su sistemi di PLM sono (in ordine alfabetico): Accenture, CDM Isigraf, CSC, EDS, 
Elsagdatamat, Espedia, Generix group, HP, IBM, KPMG, PLM Systems, Tata Consultancy 
Services (TCS), Symbolica Consulting. 
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4.1.2 Il CAE (Computer-Aided Engineering) 
In informatica, l'acronimo CAE (dall'inglese Computer-Aided Engineering) significa 
"ingegneria assistita dal computer". Tale termine viene usato per indicare le applicazioni 
software che agevolano la risoluzione di problemi tecnologici tramite il calcolo numerico. 
Tutti i problemi dell'ingegneria descrivibili da equazioni sono suscettibili di essere risolti con 
l'ausilio di programmi CAE. Tuttavia, le categorie di problemi più frequentemente risolti tramite 
software CAE sono i seguenti: 
• Simulazione analogiche e simulazioni digitali di circuiti elettronici. 
• Calcolo di campi elettromagnetici (sia quelli desiderati, nel caso di progettazione di 
antenne, che quelli indesiderabili, nel caso di studio dell'interferenza elettromagnetica). 
• Calcolo statico o dinamico di strutture (in ingegneria civile o meccanica). 
Oggi tutti i sistemi CAE hanno un'interfaccia utente grafica (GUI) basata su personal computer o 
su workstation grafica. Per alcuni tipi di elaborazioni particolarmente onerose, è ancora 
necessario utilizzare un computer condiviso di grande potenza (supercomputer), ma tale accesso 
avviene via rete, senza la necessità dell'intervento di un operatore. 
Pertanto, l'unico utente di un sistema CAE è l'ingegnere, che opera nel seguente modo: 
• Lancia l'applicazione all'interno dell'ambiente grafico del proprio computer. 
• Crea un nuovo modello oppure carica un modello precedente (aprendo un file esistente). 
• Modifica il modello cambiandone la forma o i parametri fisici. 
• Con un apposito comando, lancia l'elaborazione del modello. A seconda del tipo di 
elaborazione e della complessità del modello, tale elaborazione può richiedere da una 
frazione di secondo ad alcune ore. 
• Visualizza sullo schermo i risultati, sotto forma di tabelle numeriche, di diagrammi 
grafici, o entrambi. 
• Se non è soddisfatto dei risultati, modifica il modello e rilancia il calcolo. 
• Quando è soddisfatto dei risultati, salva il modello in un file e stampa tabelle e grafici. 
La fase di inserimento del modello matematico, trattandosi spesso di un modello avente una 
geometria complessa, viene effettuata con tecniche simili a quelle dei sistemi CAD. Alcuni 
programmi forniscono sia complete funzionalità di CAD che funzioni di calcolo numerico. Tali 
programmi sono detti di CAD/CAE. 
Per esempio, un singolo programma di CAD/CAE può: 
• Permettere di disegnare un modello tridimensionale di un ponte stradale. 
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• Presentare un'immagine realistica del ponte, in modo da valutarne l'impatto visivo. 
• Permettere di specificare i parametri fisici sui materiali che si intende usare per la 
costruzione. 
• Eseguire un calcolo di stabilità strutturale del ponte. 
• Stampare i disegni esecutivi che verranno usati in cantiere. 
 
Il CAE in Automotive: gli strumenti CAE sono largamente utilizzati in automotive. Infatti, il 
loro utilizzo ha permesso ai produttori di ridurre i costi di sviluppo del prodotto e allo stesso 
tempo di migliorare la sicurezza, il confort e la durevolezza dei veicoli. 
La capacità degli strumenti CAE si è evoluta al tal punto che la maggior parte della validazione 
progettuale è effettuata attraverso simulazioni virtuali invece che con il testing sul prototipo 
fisico.  
Software di successo come LS-DYNA di LSTC e il PAM-CRASH di ESI sono utilizzati per 
simulazioni di Crash-Test e sicurezza del guidatore. Altri strumenti come l’Altair HyperWorks,  
Patran e ADAMS di MSC, SIMPACK, NEi Nastran, Scenario di UGS e il pacchetto Nastran 
sono utilizzati  per una varietà di analisi strutturali e dinamiche. 
 
4.1.3 Il mercato dei software CAE 
Sulla base del report effettuato dalla 01Consulting47 nel 2007, viene realizzato un ranking dei 
primi undici produttori di software MCAE in Europa, attraverso l’analisi di molteplici criteri. 
La figura sottostante fornisce una visione della quota di mercato dei rispettivi produttori di 
software CAE, classificandoli in base agli incassi ottenuti dalle vendite e dalla manutenzione 
effettuata. 
 
 
 
 
 
 
                                                 
47
 La 01CONSULTING è specializzata nella costruzione di business tecnologici internazionalmente attraverso 
velocità, sicurezza e qualità di esecuzione. Dal 1993, ha lanciato con successo più di dieci progetti/aziende basate 
sulla tecnologia internazionalmente. Per maggiori informazioni sul report visitare il sito: 
 http://www.01consulting.net/index.htm. 
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Figura 23: Quota relativa dei produttori di software MCAE in Europa, classificati secondo gli introiti 
ottenuti dai software e dalla relativa manutenzione. 
 
Come si può notare il principale produttore di software CAE (utilizzati principalmente per la 
simulazione virtuale) a livello Europeo è ANSYS, seguito da MSC Software, occupando insieme 
più di metà della quota di mercato dei prodotti CAE. 
Questo mercato, più piccolo in termini di dimensioni rispetto al mercato MCAD, ma con crescite 
molto più veloci, sta registrando incrementi costanti da quasi trenta anni. Probabilmente il 
bisogno degli ingegneri di validare i propri prodotti attraverso simulazione, test e esperimenti, è 
una ragione chiave del perché i prodotti MCAE sono ritenuti più importanti. 
La maggior parte dei software è stata disponibile per il mercato come minimo per 10-15 anni, se 
non di più. Le caratteristiche menzionate del mercato MCAE portano a prevedere quindi fusioni, 
acquisizioni e consolidazioni nei prossimi anni, poiché ci vuole troppo tempo per i produttori più 
“grandi” per sviluppare le proprie tecnologie in vista di nuovi prodotti; preferiscono invece 
acquisire tecnologie esistenti sperimentate che sono già state validate grazie a venditori più 
piccoli. 
Nella figura che segue viene illustrata la percentuale di utilizzo del CAE fra i vari paesi Europei 
in base agli introiti che ottiene. 
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Figura 24: Divisione degli introiti del MCAE in Europa. 
 
Dalla figura è possibile notare che in Italia la tecnologia CAE è notevolmente (10%) diffusa 
rispetto al resto dell’Europa. 
Viene inoltre riportato nella figura seguente come i prodotti CAE sono suddivisi tra vari settori 
industriali (automotive, aerospace, costruzioni, ecc…) che ne fanno uso. 
 
 
Figura 25: Divisione degli introiti del MCAE nei settori industriali in Europa. 
 
Si può notare come le tecnologie CAE siano particolarmente utilizzate (29%) nell’automotive 
(oggetto di studio di questo lavoro) rispetto ad altri settori. 
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4.2 METODI DI PROGETTAZIONE AVANZATA E SIMULAZIONE 
Il progetto prevede la realizzazione di un sistema di supporto alla progettazione mediante 
l’integrazione di strumenti hardware e software avanzati per eseguire analisi assistite dal 
computer di problemi di interesse industriale. Il sistema integrato di supporto ai processi di 
progettazione industriale mette in grado le diverse strutture di Compolab di usufruire di 
tecnologie avanzate che consentono la riduzione dei tempi di sviluppo prodotto aumentandone, 
allo stesso tempo la qualità. 
Il progetto include le seguenti attività: 
• Selezione delle tecnologie di supporto ai processi di progettazione assistita dal computer; 
• Messa a punto di procedure dedicate alla progettazione di sistemi e prodotti in specifici 
contesti industriali; 
• Integrazione dei sistemi di progettazione mediante la definizione e lo sviluppo di 
opportuni standard di interscambio dati; 
• Integrazione delle tecnologie di progettazione in contesti industriali di riferimento per le 
aziende presenti in Compolab attraverso l’analisi di alcuni casi applicativi. 
I principali componenti del sistema integrato di progettazione avanzata sono: 
• Sistema CAD per la progettazione meccanica 3D mediante l’uso di strumenti per la 
generazione di modelli virtuali di sistemi meccanici; 
• Sistema per l’analisi strutturale, l’ottimizzazione e la simulazione del movimento e del 
comportamento cinematico di sistemi meccanici; 
• Sistema per la soluzione di problemi di tipo statico e dinamico in vari campi di 
applicazione (strutturale, termico, elettromagnetico, fluidodinamico). 
 
Questa attività può essere venduta all’esterno in quanto alcune aziende ne potrebbero avere 
bisogno per fare un bilanciamento delle proprie risorse interne; infatti, mediante la progettazione 
avanzata, le aziende interessate potrebbero colmare i momenti di picco negativo di utilizzo delle 
proprie risorse, come illustrato nella seguente figura; si utilizza per cui un minor numero di 
risorse ed i picchi vengono livellati (e bilanciati). 
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4.3 PROTOTIPAZIONE RAPIDA E VIRTUALE  
Il progetto prevede la realizzazione di un sistema integrato per la sperimentazione di prodotti 
industriali mediante l’uso di metodi di prototipazione virtuale e tecnologie per la creazione di 
prototipi fisici. 
Il sistema integrato di supporto ai processi di prototipazione mette in grado le diverse strutture di 
Compolab di usufruire di tecnologie avanzate per eseguire operazioni di prototipazione 
nell’ambito dei rispettivi processi progettazione industriale, sulla base di procedure rapide, 
flessibili e altamente automatizzate. 
Il progetto include le seguenti attività: 
• Selezione delle tecnologie di supporto ai processi di prototipazione virtuale e fisica; 
• Messa a punto di procedure di prototipazione dedicate allo sviluppo di prodotti 
appartenenti a specifici contesti industriali mediante adattamenti di metodi esistenti e/o la 
definizione di metodologie innovative; 
• Integrazione dei sistemi di prototipazione mediante la definizione e lo sviluppo di 
opportuni standard di interscambio dati; 
• Integrazione delle tecnologie di prototipazione in contesti industriali di riferimento per le 
aziende presenti in Compolab attraverso l’analisi di alcuni casi applicativi. 
I principali componenti del sistema integrato di prototipazione sono: 
ANNI 
RISORSE 
Risorse interne all’azienda 
Risorse esterne all’azienda 
Progettazione standard 
Figura 26: Bilanciamento risorse attraverso la Progettazione avanzata. 
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• Sistema CAD per la generazione di prototipi virtuali 3D mediante l’uso di strumenti di 
modellazione geometrica; 
• Sistema di prototipazione rapida per la realizzazione di modelli fisici dai dati CAD 
mediante polimerizzazione in forma solida di resine fotosensibili; 
• Sistema per lavorazioni rapide mediante fresatura; 
• Sistema di rapid tooling per la realizzazione di stampi rapidi in grado di replicare per 
colata sottovuoto un numero di pezzi variabile tra 10 e 30 (pre-serie); 
• Sistema di digitalizzazione 3D per la creazione di prototipi virtuali mediante scansione 
ottica di modelli fisici. 
 
In questo caso non si può parlare di una vera e propria competenza distintiva, ma piuttosto di un 
servizio in più che il laboratorio può offrire; infatti esistono sul territorio varie realtà in grado di 
realizzare la prototipazione rapida, in tempi e costi minori, e offrendo una mole di lavoro 
maggiore grazie alla disponibilità di macchinari e risorse altamente specializzate oltre che di un 
know-how di elevato spessore; presso queste aziende infatti sono presenti un numero elevato di 
attrezzature e macchine estremamente competitive per cui Compolab non sarebbe attrattivo in tal 
senso in quanto metterebbe a disposizione un numero limitato di risorse; si parla infatti 
dell’acquisto di solamente un paio di macchinari adibiti alla prototipazione rapida. 
Il succo del discorso risiede quindi nel fatto che in questo caso tale servizio (prototipazione 
rapida) non risulta essere una competenza unica sul territorio da cui non verrebbe ottenuto alcun 
vantaggio competitivo. 
Di seguito vengono comunque illustrate le caratteristiche delle tecnologie di Prototipazione 
Rapida e virtuale. 
 
4.3.1 Prototipazione rapida 
La Prototipazione Rapida (Rapid Prototyping, RP) è una tecnologia innovativa che rende 
possibile la produzione, in poche ore e senza l'uso di utensili, di oggetti di geometria comunque 
complessa, direttamente dal modello matematico dell'oggetto realizzato su di un sistema CAD 
tridimensionale. 
Dopo il primo sistema prodotto nel 1988 sono stati sviluppati circa una ventina di altri sistemi 
caratterizzati da piccole varianti che hanno interessato dapprima le industrie automobilistiche ed 
aereospaziali, per poi andare a diffondersi in moltissimi altri settori quali prodotti di largo 
consumo, giocattoli, computer, gioielli, medicina ecc. 
 105 
È possibile procedere ad una loro classificazione che fa riferimento al materiale utilizzato; la 
materia prima può essere utilizzata in tre stati diversi: liquida, polvere, solida. 
I processi che impiegano il materiale liquido sono ulteriormente divisibile in due gruppi: 
• quelli che usano fotopolimeri che induriscono per effetto di una radiazione ultravioletta; 
• quelli basati sulla fusione, deposito e risolidificazione di materia (metallo, resine 
termoplastiche); 
La figura sottostante chiarifica quanto detto sopra; in essa vengono rappresentate le varie 
tecniche di Prototipazione Rapida. 
 
 
Figura 27: Tecniche di Rapid Prototyping. 
 
Altri processi usano polveri dove l'unione tra i granelli è ottenuta tramite la fusione lungo l'area 
di contatto delle particelle oppure incollandole aggiungendo un opportuno legante. 
Infine alcuni metodi partono dal materiale solido ridotto in lamine sottili che vengono incollate 
l'una sull'altra e, successivamente, tagliate fino ad ottenere la forma desiderata. 
La tecnica di prototipazione che verrà utilizzata nel laboratorio Compolab è quella di 
polimerizzazione in forma solida di resine fotosensibili. Osservando la Figura 27 si può notare 
che questa tecnica utilizza fotopolimeri che induriscono per effetto di una radiazione ultravioletta 
(laser o lampada U.V.) 
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4.3.2 Prototipazione virtuale 
La prototipazione virtuale è una metodologia operativa che impiega le tecniche di modellazione 
e di simulazione numeriche per sviluppare un prodotto in modo da ridurre (o addirittura evitare) 
la costruzione di prototipi fisici e quindi risparmiare tempi e costi. 
In sostanza, il prototipo virtuale di un generico sistema meccanico è un modello numerico che 
contiene il maggior numero possibile delle informazioni di prodotto e di processo necessarie alla 
sua realizzazione e anche, ricorrendo a tecniche di realtà virtuale, alla sua valutazione estetica ed 
ergonomica. 
L’uso della prototipazione virtuale durante la fase di sviluppo di un prodotto è stato finora 
ostacolato, oltre che dalle difficoltà per modellare correttamente la realtà e dalla limitata 
circolazione di informazione soprattutto presso le PMI, anche da limiti oggettivi quali: 
• risorse computazionali costose; 
• scarsa integrazione degli strumenti software (ad esempio la mole di lavoro generalmente 
richiesta per passare dal modello CAD, completo di tutti i dettagli di lavorazione, al 
modello a Elementi Finiti48 (il cosiddetto FEM, Finite Element Method) che, in generale, 
deve esserne privo). 
 
Problemi di base della prototipazione virtuale: il prototipo virtuale è un modello numerico 
contenente tutte le informazioni di prodotto e di processo generate dai software utilizzati nelle 
diverse fasi di progettazione e di sviluppo. 
Ciò comporta un’organizzazione della progettazione ben definita e strutturata che si appoggia, in 
primo luogo, su un sistema di programmi in grado di garantire: 
• l’unicità del modello costituente il prototipo virtuale: tutte le applicazioni devono 
accedere ad un unico modello numerico, sia per limitare il costo in termini di 
modellazione e occupazione di memoria sia per evitare definizioni ridondanti di dati; 
• l’accesso al modello numerico da parte delle varie applicazioni: sebbene il database 
debba essere unico, non necessariamente le varie applicazioni devono utilizzare il 
modello numerico completo per le loro analisi (ad esempio informazioni geometriche di 
dettaglio come smussi, raccordi, ecc. sono del tutto inessenziali in analisi 
cinetodinamiche, ma fondamentali quando si utilizza un CAM). Sorge dunque la 
                                                 
48
 Il metodo degli elementi finiti è una procedura che permette di approssimare i valori di una funzione qualsiasi in 
determinati punti. Oggi, grazie alla disponibilità di calcolatori ad alte prestazioni, è diventato uno dei metodi di 
calcolo più usati in tutte le branche dell'ingegneria, ad esempio per l’analisi strutturale (ovvero il calcolo delle 
sollecitazioni). 
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necessità di estrarre dal modello numerico del prototipo virtuale, dei “sottomodelli”, qui 
intesi come modelli “parziali” contenenti solo le informazioni necessarie alla varie 
analisi; 
• l’associatività tra modello e sottomodelli: ogni modifica introdotta sul modello numerico 
completo si deve ripercuotere su tutti i sottomodelli utilizzati nelle varie analisi e 
viceversa; 
• la congruenza tra i modelli utilizzati: tutte le applicazioni, nello stesso istante di tempo, 
devono avere accesso alla medesima e più recente versione del prototipo virtuale. 
A questi aspetti di gestione del modello di prototipo virtuale si aggiunge, in vista 
dell’ottimizzazione spinta del processo progettuale, l’opportunità di riorganizzare le attività 
avendo particolare riguardo alla gestione dei documenti (file, report, archivi, ecc.) legati alle 
varie fasi di creazione e sviluppo del prodotto. 
 
4.4 VALIDAZIONE VIRTUALE 
Per quanto riguarda la validazione virtuale, sono state individuate per Compolab delle 
competenze uniche e specialistiche che non si possono trovare da altre parti (in Italia). Partendo 
dal prototipo virtuale è possibile eseguire su di esso tutta una serie di test per verificarne la 
rispondenza a determinati requisiti. 
La simulazione/validazione virtuale in automotive può essere utilizzata per diversi aspetti: 
• Crash Test: è una forma di test distruttivo di solito eseguito per verificare la sicurezza 
delle automobili e dei suoi componenti. 
• Noise, vibration and harshness (NVH): è una misura della confortevolezza di un veicolo. 
Molto usato in campo automobilistico è il risultato della combinazione di tre parametri: 
noise (il livello di rumorosità nell'automobile durante la marcia), vibration (le vibrazioni 
percepite dal guidatore); harshness (la ruvidita' dell'andatura del veicolo durante 
improvvise transizioni del moto, ad esempio buche sul terreno). Volendo misurare la 
risposta vibrazionale del veicolo alle diverse condizioni di guida, la valutazione delle 
performance NVH dipende soprattutto dalla rigidità della scocca, dalla massa e l'elasticità 
delle sospensioni. 
• Computational Fluids Dynamic: è la tecnica che permette lo studio dei problemi di 
fluidodinamica mediante l'utilizzo del computer. Viene largamente utilizzata nel campo 
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dell'industria e della ricerca per tutte le problematiche che coinvolgono l'azione di fluidi 
(forze aerodinamiche, motori, pompe, impianti chimici, comfort ambientale, ecc...). 
• Stress Termico: analisi termica dei fluidi. 
• Analisi delle sollecitazioni meccaniche sulle strutture (FEM, Finite Element Method): 
vengono analizzate in ambiente virtuale le sollecitazioni per la determinazione degli stati 
tensionali indotti nelle strutture dai carichi d’esercizio 
• Analisi delle tolleranze geometriche e assemblaggio (UGS): verifica delle tolleranze 
geometriche di forma dei componenti affinché l’accoppiamento dei medesimi risulti 
soddisfatto (questo aspetto verrà analizzato successivamente). 
• Ecc.. 
 
Nella figura che segue vengono illustrati i vari campi di applicazione della realtà virtuale (come 
appena spiegato). 
 
 
Figura 28: Campi di applicazione della realtà virtuale. 
 
Nelle figure che seguono invece vengono rappresentati (come è già discusso nel § 2.6) i notevoli 
vantaggi che si ottengono attraverso l’utilizzo della realtà virtuale in termini di riduzione dei 
tempi di sviluppo dei prodotti; i tempi sostanzialmente si riducono in tutte le fasi di sviluppo di 
un prodotto (partendo dalla progettazione fino alla produzione) attraverso l’utilizzo di tali 
tecnologie. 
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Figura 29: Riduzioni dei tempi di sviluppo del prodotto attraverso l’utilizzo di tecnologie virtuali. 
 
E’ interessante notare come, attraverso l’utilizzo di queste tecnologie, la fase di pianificazione 
della produzione (manufacture-planning) possa essere intrapresa in concomitanza (o addirittura 
precedentemente) alla fase di testing sul prototipo; ciò non era possibile prima che fosse 
introdotta la realtà virtuale, infatti la pianificazione della produzione avveniva solamente quando 
erano già stati completati la quasi totalità dei test sul prototipo. 
Le figure seguenti illustrano alcune applicazioni della realtà virtuale nei laboratori di ricerca. 
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Figura 30: Alcune applicazioni della realtà virtuale nei laboratori di ricerca. 
 
 
Analizzando dunque ciò che viene messo a disposizione da altre aziende del territorio, in termini 
di validazione virtuale, sono stati individuati i seguenti servizi (competenze) che Compolab deve 
essere in grado di offrire per ottenere un vantaggio competitivo: 
• UGS: analisi virtuale statica delle tolleranze geometriche 
• LMS: analisi virtuale del rumore 
• RE: Reverse Engineering (ingegneria inversa) 
Queste competenze individuate, essendo uniche e specialistiche, non entrano in conflitto e in 
competizione con i servizi offerti dalle altre realtà del territorio come il San’Anna, il Pontec, il 
BIC ecc.., tuttavia si cercherà di creare una partnership tra le stesse così che possa nascere una 
rete di competenze da cui le aziende di componentistica (ma anche aziende di altri settori) 
possano attingere durante le fasi di validazione. 
 
 111 
4.4.1 UGS: Analisi virtuale statica delle tolleranze 
L’UGS49 viene utilizzato per verificare il corretto montaggio, senza errori e in tempi sempre più 
contenuti dei componenti che formano un prodotto; infatti analizzando in ambiente virtuale le 
forme geometriche e le tolleranze dei componenti è possibile individuare anomalie o interferenze 
tra gli stessi in fase di montaggio.  
La gestione della crescente complessità progettuale e produttiva è un punto importante, che parte 
dall’esigenza di riduzione dell’errore per arrivare alla messa a punto secondo precise specifiche 
dei clienti in tempi ristretti e puntuali, e che richiede l’assoluta necessità di soluzioni software 
flessibili e fra loro sincronizzati, in modo da consentire il controllo completo d’interi progetti.  
Sono richieste soluzioni che semplifichino significativamente l’attività di progettazione e 
industrializzazione del prodotto, integrando e rendendo agevole lo scambio d’informazioni tra i 
diversi ambienti applicativi senza dispersioni o interruzioni. 
Per garantire in tempi ristretti prodotti complessi e di qualità, le case automobilistiche orientano 
le proprie strategie di produzione verso l’utilizzo di strumenti software che permettano calcoli e 
analisi in ambienti virtuali al fine di sostituire appieno le prove fisiche. 
L’analisi dei feedback immediati durante i processi di verifica che influiscano direttamente e 
automaticamente sul lavoro di progettazione, in caso di eventuali errori ancora prima di entrare 
in produzione, sono divenuti oramai indispensabili per raggiungere il mercato nei tempi richiesti. 
Un’azienda che ha come core business la progettazione, la produzione e la manutenzione 
d’impianti d’assemblaggio per l’industria automobilistica, deve sopratutto garantire che tutte le 
fasi di montaggio siano eseguite correttamente. 
Ciò che distingue una buona vettura, è la sua rielaborazione ed adattamento a nuove tecnologie 
in tempi ristretti e senza problemi durante la fase finale di produzione. Oltre ad una 
progettazione corretta, infatti, è fondamentale prevedere un montaggio coerente e senza 
interferenze. Eventuali interferenze possono essere determinanti e compromettere la bontà e la 
qualità del prodotto. Anticipare, quindi, eventuali problemi durante la fase di montaggio o 
smontaggio è un fattore indispensabile per l’azienda costruttrice che intende rimanere 
competitiva sul mercato. Le soluzioni PLM di UGS offrono una gamma di strumenti in grado di 
aumentare l’integrazione dei singoli e delle organizzazioni. In tal modo tutte le figure coinvolte 
nello sviluppo del prodotto (marketing, designer, progettisti, tecnologi) possono usare, nelle fasi 
                                                 
49
 UGS era una azienda di software per computer specializzata in software PLM (Product Lifecycle Management) 
3D & 2D. Siemens completò la sua acquisizione per 3,5 Miliardi di dollari nel 7 Maggio 2007. La compagnia 
divenne una divisione della Siemens Automation & Drives group; quando l’acquisizione fu completa, il nome della 
compagnia divenne Siemens PLM Software nel 1 Ottobre 2007. 
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di progettazione, industrializzazione e produzione, un solo modello digitale sincronizzato in un 
unico ambiente. 
L’assemblaggio virtuale è meno costoso e più veloce rispetto a quello fisico. Si ha l’opportunità 
di verificare che tutte le tolleranze siano rispettate. Non essere in grado di prevedere anche un 
piccolo errore nel montaggio delle attrezzature può compromettere la qualità di un’ intero 
prodotto. 
Attraverso l’uso di queste soluzioni è possibile occuparsi parallelamente sia 
dell’industrializzazione di prodotto sia dei processi di progettazione. Grazie a quest’analisi 
parallela e continua si è in grado di valutare a priori e di risolvere eventuali problemi che si 
verificassero nello sviluppo del prodotto, pilotandolo in modo da assicurare la producibilità del 
manufatto. 
Per l’azienda questa soluzione software è divenuta quindi uno strumento indispensabile che 
consente di ottimizzare l’impiego del CAD, per utilizzarlo solo quando serve veramente per 
progettare, con il risultato di ottenere, oltre ai suddetti vantaggi, anche una riduzione dei costi50. 
 
Software UGS Vis VSA: è il tipo di software scelto per il laboratorio. Attraverso questo software 
è possibile effettuare analisi dimensionali per ridurre le variazioni e migliorare la qualità del 
prodotto. 
Vis VSA è uno strumento potente di analisi dimensionale utilizzato per simulare i processi di 
produzione e di assemblaggio e per prevedere le cause e il numero di variazioni; aiuta a ridurre 
gli impatti negativi dovuti alla variazione della qualità dimensionale del prodotto, ai costi e al 
time to market. 
Il software permette infatti agli utenti di:  
• identificare i problemi subito nella fase di design, progettazione, evitando la fase di 
assemblaggio così che gli errori vengano individuati prima dell’attrezzaggio; 
• identificare le tolleranze critiche dimensionali e i processi di assemblaggio che sono 
fattori chiave per la variazione; infatti controllando le tolleranze geometriche è possibile 
minimizzare le rilavorazioni, scarti e difetti; 
• ridurre i costi incrementando la qualità di prodotto e accelerando il time to market; la 
qualità aumenta in quanto si assicura che i componenti vengano assemblati e lavorino 
insieme correttamente fin dalla prima volta;  
• Creare modelli con caratteristiche base prima o dopo che la geometria sia disponibile.  
• Perfeziona l’analisi statistica o simulata del “caso-peggiore”;  
                                                 
50
 Tratto da Giuseppe Molina, Business Line Chief Operating Officer. 
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• Visualizza una varietà di reports grafici legati alla geometria 3D;  
• Rappresenta tolleranze con differenti tipi di distribuzione;  
 
Possibili campi di applicazione industriali del software. 
  
Da questa analisi è possibile determinare quali settori (quindi le rispettive aziende), oltre a quello 
automotive,  possono ottenere vantaggio da questo servizio offerto da Compolab: 
• Legno, mobilio e arredamento; 
• Nautica; 
• Metallurgia; 
• Apparecchi meccanici e elettrici; 
• Meccanica strumentale; 
• Produzione armi: in questo caso Compolab ha effettuato uno studio preliminare di 
analisi di tolleranze geometriche per una ben nota azienda produttrice di armi; 
• Elettronica; 
• Strumenti di precisione. 
 
4.4.2 LMS: Analisi virtuale dell’acustica (rumore) 
LMS Virtual.Lab Acoustics, è il software scelto per Compolab dedicato ad acustica e 
vibroacustica, con specifico riferimento alla simulazione della risposta di cavità, e alla radiazione 
acustica verso l’esterno (come specificato nella matrice delle attrezzature riportata in Tabella 8). 
Attraverso l’utilizzo del software è possibile effettuare una serie di testing: 
• Rilievo rumorosità interna abitacolo in diverse condizioni di marcia (simulazione 
strada/trascinato); 
• Harshness: la ruvidità dell'andatura del veicolo durante improvvise transizioni del moto 
(ad esempio buche sul terreno); 
• Filtraggio tasselli MTP 
• Rumorosità/vibrazioni al minimo: quando il motore è acceso ma a riposo; 
• Vibrazioni organi rotanti in funzionamento (alberi, semiassi); 
• Rumorosità interno abitacolo vettura (scricchiolii); 
• Rilievo vibrazioni scocca/volante; 
• Filtraggio/rumorosità sospensioni; 
• Ecc.. 
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Il controllo e testing del suono è diventato oggi giorno un aspetto da tenere di conto in quanto: 
• I clienti oggigiorno si aspettano prodotti sempre più silenziosi; 
• I competitors stanno utilizzando la qualità del suono per ottenere un vantaggio 
competitivo; 
• La legislazione è sempre più restrittiva sulle emissioni sonore. 
Per cui offrire un prodotto con determinate caratteristiche sonore (si pensa ad esempio a un 
motore di una auto che mantiene dei livelli sonori molto bassi) ha un impatto notevole sulle 
vendite. 
Fino a pochi anni fa era possibile stimare le emissioni acustiche ad un tempo e ad un costo 
difficilmente accessibili, e solamente allo stadio avanzato di sviluppo del prodotto dove la 
flessibilità progettuale era oramai perduta. 
Adesso, attraverso l’utilizzo di svariati programmi, è possibile immaginare di poter catturare il 
suono in un paio di ore, prevedere il malfunzionamento di un motore in un giorno e rimodellare 
il progetto in pochi minuti.  
E’ possibile prendere decisioni ben definite fin dallo stadio di concetto, e sistematicamente 
migliorando, raffinando, e ottimizzando la performance acustica del prodotto dal disegno 
primario fino al prodotto finito in maniera coerente. 
Da questo scaturiscono diversi vantaggi, è infatti possibile: 
• avere una visione completa dei problemi acustici; 
• prevedere accuratamente e velocemente gli effetti sonori dovuti a modifiche progettuali; 
• minimizzare i costi e i tempi di gestione del suono; 
• ridurre i livelli di rumore e costituire suoni piacevoli prima del testing sul prototipo; 
 
Caratteristiche del software LMS Virtual.Lab Acoustics: per facilitare il processo di 
ingegnerizzazione dell’acustica, il software è in grado di interfacciarsi con gli strumenti CAD e 
CAE (previsti per il laboratorio) e perfino con il mondo del testing. Non vi è quindi perdita di 
tempo dovuta alla ricreazione del modello, quindi riadattandolo alle diverse applicazioni, o 
addirittura convertirlo in diversi file format. 
LMS Virtual.Lab Acoustics accelera notevolmente il processo di cattura del suono sia per le 
cavità che per le superfici esterne. 
E’ facile determinare i carichi vibranti strutturali e applicarli come input per il calcolo 
dell’acustica e è possibile determinarne con rapidità le proprietà acustiche, come la frequenza-
dipendente di assorbimento delle superfici. 
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La robustezza e la velocità del calcolo sono due attributi critici quando viene utilizzata in 
maniera corretta la simulazione virtuale nel processo principale di sviluppo prodotto. I risultati 
vengono richiesti in tempi brevi, in modo da porre modifiche al progetto quanto prima possibile. 
Attraverso l’utilizzo del software è inoltre possibile verificare le performance acustiche, 
identificare problemi e proporre soluzioni qualitative; persino dai primi risultati si è in grado di 
ottenere le informazioni più significanti, processarle, identificare i trend progettuali, e creare una 
rappresentazione grafica dei dati acustici. 
Le animazioni grafiche permettono di analizzare i modelli vibrazionali di strutture e l’acustica, 
fornendo una visione più precisa di cosa stia realmente succedendo. 
 
 
Figura 31: Esempio di rappresentazione grafica del software LMS Virtual.Lab Acoustics. 
 
   
Possibili campi di applicazione industriali del software. 
 
• Automotive: il software fornisce tutto ciò che serve per analizzare e rifinire la qualità dei 
suoni interni di auto, camion, autobus, treni ecc… in ambiente virtuale. 
• Aerospace: risulta di aiuto per i costruttori di motori di aerei per ridurre i rumori emessi 
dal motore per compiere ogni volta la propria regolazione, attraverso cui comanda i 
movimenti, e per incrementare il comfort dei passeggeri. Il rumore in questo caso si 
genera, indotto dal volo, attorno al motore del jet o dalle pale delle eliche. Queste 
tecnologie di analisi del rumore rendono inoltre possibile il calcolo del comportamento 
strutturale della fusoliera dovuto alla pressione casuale che agisce sulle sua superficie. 
• Macchinari industriali: i livelli sonori sono diventati un allarme generale nei reparti 
produttivi. Vengono emessi regolamenti affinché si assicuri che i lavoratori non siano 
sottoposti a livelli inaccettabili di rumore. LMS Virtual.Lab Acoustics è di aiuto per 
controllare virtualmente il livello di rumore dei sistemi meccanici come i compressori, le 
pompe, i trasformatori elettrici e altri prodotti industriali. 
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• Elettrodomestici e prodotti elettronici: I produttori di elettrodomestici possono 
utilizzare il software per minimizzare il livello di rumore dei loro prodotti come ad 
esempio i frigoriferi, le lavastoviglie, le lavatrici, i forni a microonde e i forni a grill che 
in un ambiente domestico possono risultare fastidiosi o addirittura nocivi per l’utente. 
Anche i produttori di altoparlanti o telefoni cellulari possono utilizzare il programma per 
ottimizzare la qualità del suono dei loro progetti. 
 
4.4.3 Reverse Engineering 
La reingegnerizzazione o ingegneria inversa (spesso si usa il termine inglese reverse 
engineering) è il processo di prendere qualcosa (un dispositivo, un componente elettrico, un 
programma software, ecc.) e analizzarne in dettaglio il funzionamento, solitamente con 
l'intenzione di costruire un nuovo dispositivo o programma che faccia la stessa cosa senza in 
realtà copiare niente dall'originale; ovvero realizzare un secondo dispositivo, componente o 
programma in grado di interfacciarsi con il primo. 
Per affrontare seriamente il reversing sono essenziali conoscenze di assembly, programmazione 
e logica. 
In genere le pratiche di reversing vengono utilizzate quando una softwarehouse mantiene un 
codice proprietario per i suoi prodotti. A quel punto il reverser analizza i programmi e cerca di 
capirne il funzionamento senza avere a disposizione una sorgente. Alternativamente, il reversing 
viene applicato come forma di hacking, per permettere a dispositivi o a software di fare qualcosa 
per cui non sono stati progettati. 
 
Il software di Reverse Engineering scelto per Compolab è di tipo "Scan Probe Capture & 
Process"; questo permette di: 
- acquisire nuvole dei punti; 
- allineamento scansioni multiple con tecnica fotogrammetrica; 
- calibrazione del sistema di visione; 
- riduzione nuvole di punti; 
- smoothing adattivo e volumetrico. 
 
Nel reverse engineering l’utilizzo di una macchina di misura a coordinate e di un laser di 
rilevamento non a contatto permette di scannerizzare migliaia di punti di superficie per secondo 
di un componente di forma irregolare. 
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Infatti, molti produttori di componenti stanno sostituendo le macchine di misura a coordinate più 
vecchie (CMMS), che lavorano generalmente a un punto per secondo, con i nuovi scanner laser. 
Un laser esploratore può inoltre ridurre il tempo necessario per misurare parti complicate da una 
ora a pochi minuti; la scansione laser può misurare le superfici di componenti con una precisione 
di 0,001 inch o persino meglio. Il tecnico può visualizzare su un monitor la nuvola di punti 
presente durante il processo di scansione, assicurando che vengano catturate interamente le parti 
geometriche di interesse. 
Nella figura che segue viene rappresentato il sistema di acquisizione delle superfici attraverso 
l’utilizzo del laser di esplorazione usato nel Reverse Engineering. 
Lo scanner laser è un accurato, ad alta velocità, non a contatto laser di esplorazione che può 
effettuare misurazioni veloci di profili complessi; è composto essenzialmente da una luce laser di 
tipo a diodo, un sensore CCD, e una unità di controllo. 
 
 
Figura 32: Sistema di acquisizione superfici nel Reverse Engineering. 
 
Possibili campi di applicazione industriali del software. 
 
Da questa analisi è possibile determinare quali settori (quindi le rispettive aziende), oltre a quello 
automotive,  possono ottenere vantaggio da questo servizio offerto da Compolab: 
• Aerospace; 
• Nautica; 
• Industrie manifatturiere; 
• Apparecchi meccanici e elettrici; 
• Meccanica strumentale; 
• Strumenti di precisione. 
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4.5 RICERCA APPLICATA 
Grazie al collegamento tra Università e mondo industriale è possibile effettuare ricerca applicata; 
infatti in Compolab si producono idee, grazie alle brillanti menti dei ricercatori universitari, 
sottoforma di brevetti che vengono proposti ad industrie o artigiani. Questi acquisteranno i 
brevetti interamente o ne usufruiranno attraverso una royalty51. E’ possibile offrire questo 
servizio anche all’estero. 
L’obiettivo del laboratorio è dunque la riorganizzazione della collaborazione tra mondo della 
ricerca e mondo delle imprese attraverso la creazione di un punto di riferimento unico a livello 
regionale che condivide risorse umane, strumentazioni, facilities e incentiva e valorizza la 
conoscenza e il suo trasferimento dall’Accademia al mondo industriale. 
La creazione di una realtà di ricerca industriale avanzata consentirà di elaborare progetti di 
ricerca applicata di interesse industriale e attività di tipo pre-competitivo da svilupparsi tramite 
cooperazione tecnico-scientifica tra le Università, i Centri di ricerca regionali e le aziende del 
territorio. 
Questa competenza darà alle aziende l’opportunità di avvicinarsi e approfondire le più recenti 
metodologie di progettazione, al fine sia di migliorare il prodotto finale e il processo produttivo 
in sé, sia di contenere i costi insiti nella ricerca e nello sviluppo di soluzioni innovative. 
 
4.1 GESTIONE DEL TESTING 
Compolab sarà in grado di realizzare una sorta di mappa territoriale del testing; si dovrà creare 
un database (un portale) che raccoglie tutte le informazioni riguardanti le aziende del territorio 
che offrono questo tipo di servizio (testing virtuale) determinando allo stesso tempo se via sia o 
meno la disponibilità. 
Viene dunque creata in maniera strutturata una competenza che, qualora venisse richiesto un 
determinato tipo di testing virtuale, attraverso Compolab, possa individuare presso chi e se 
questo sia disponibile (ovvero non sia già utilizzato). 
 
                                                 
51
 Con il termine royalty si indica il pagamento di un compenso al titolare di un brevetto o una proprietà 
intellettuale, con lo scopo di poter sfruttare quel bene per fini commerciali. Le royalty sono applicate in campo 
industriale per la remunerazione di diritti derivanti da brevetti che possono essere ceduti, dietro contratto, in licenza 
a terzi. 
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4.1 TRAINING ON THE JOB 
Compolab si pone come un centro di training per giovani di talento o altre aziende per accelerare 
l'accrescimento di competenze finalizzato a mantenere il settore costantemente a ridosso della 
frontiera tecnologica e dell’innovazione. 
Il laboratorio si farà promotore della creazione di nuove figure professionali nel campo della 
simulazione e della progettazione avanzata mediante  un processo di formazione di tipo “learning 
by doing”; nel laboratorio, infatti, lavoreranno fianco a fianco non solo ricercatori e tecnici 
provenienti dal mondo dell’industria, ma anche neolaureati e laureandi. 
 
4.2 FINANZIAMENTI PUBBLICI 
Il centro Compolab nasce come laboratorio di ricerca (stessa tipologia delle Università) quindi 
può usufruire di molteplici vantaggi in chiave di finanziamenti pubblici e di sgravio fiscale. 
Si necessita di un individuo che, all’interno del laboratorio, si occupasse in maniera specifica 
della gestione di questo aspetto; quindi una persona che tenga sotto controllo lo stato di 
emissione di bandi regionali, nazionali e internazionali di finanziamento. 
Il laboratorio potrebbe sfruttare quindi le risorse finanziarie fornite dagli enti pubblici per 
autosostentarsi e crescere. 
Ad esempio è possibile usufruire di finanziamenti a fondo perduto, cioè fondi che una volta 
acquisiti non vengono restituiti alla regione che li ha erogati; in generale ogni regione, ente o 
provincia può stanziare dei soldi a fondo perduto per sviluppare una particolare aree 
sottosviluppata, per dare lavoro ad una categoria di lavoratori o per potenziare alcune strutture 
che per lei risultano strategiche. 
 
4.3 RISORSE UMANE ASSOCIATE A COMPOLAB 
In Compolab è stato previsto l’utilizzo di risorse umane per ogni tipo di competenza distintiva 
sviluppata. 
Le risorse umane si contraddistinguono in base alle attività e ai compiti che sono tenute a 
svolgere; tra queste si individuano le seguenti figure: 
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• Operatori CAD/CAE: specializzati nell’utilizzo e implementazione dei software CAD e 
CAE presenti nel laboratorio per effettuare i vari test in ambiente virtuale; 
• Tecnici: che si occupano degli aspetti tecnici di una determinata attività; 
• Ricercatori: soggetti provenienti principalmente da Università o centri di formazione 
specializzati; 
• Responsabili amministrativi/Consulenti del lavoro: che si occupano dell’amministrazione 
delle attività del laboratorio. 
E’ stata previsto sia il numero che il “tipo” di risorsa umana utilizzata in ogni competenza del 
laboratorio; le risorse risultano essere così assegnate (il numero non è esatto ma è una stima 
prevista): 
 
COMPETENZA 
DISTINTIVA 
N° OPERATOR1 
CAD/CAE N° RICERCATORI N° TECNICI 
N° RESP. 
AMMINISTRATIVI 
PROGETTAZIONE 
STANDARD 
2 2   
VALIDAZIONE 
VIRTUALE  
2 1 1 
TRAINING ON 
THE JOB 
1 1 1 
RICERCA 
APPLICATA 
  3   
GESTIONE DEL 
TESTING 
  1   
FINANZIAMENTI 
PUBBLICI 
      
PROTOTIPAZIONE 
RAPIDA-
VIRTUALE 
1   
1 
Tabella 9: Risorse umane previste per Compolab. 
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4.4 BUSINESS PLAN PRELIMINARE 2008-2010 
Sulla base dell’analisi effettuata nei paragrafi precedenti è stato possibile redigere un Business 
Plan preliminare per i primi tre anni di attività del laboratorio (2008-2010). 
L'analisi del progetto infatti deve essere completata con la valutazione degli aspetti finanziari e 
della fattibilità del business. 
Attraverso tale valutazione si deve:   
• definire i capitali necessari per avviare l'impresa (piano degli investimenti); 
• individuare le fonti di finanziamento (fonti di copertura);  
• valutare i profitti dei primi anni di vita (conto economico previsionale); 
• valutare la situazione patrimoniale dell'impresa nei suoi primi anni di vita (stato 
patrimoniale preventivo).  
Il punto critico di ogni Business Plan è sicuramente la previsione dei ricavi; è su questa infatti 
che molti progetti falliscono.  
 
Attraverso le conoscenze dei responsabili del progetto Compolab, maturate grazie all’esperienza 
acquisita in anni di lavoro nell’ambito della progettazione e del testing, è stato possibile 
individuare i prezzi richiesti dai competitors, imputati in base al costo di una ora venduta di 
progettazione o testing. 
La domanda quindi da porsi è la seguente: quanto costa un’ora di progettazione all’esterno? Una 
volta che questo dato è noto, è possibile individuare un prezzo di vendita, inferiore a quello della 
concorrenza, che mi permetta di ottenere un vantaggio competitivo sul mercato e quindi attrarre i 
clienti. 
Il fattore critico di successo è in questo caso rappresentato dal minor costo a cui viene venduto il 
servizio, oltre ovviamente alla garanzia di un know-how di alto livello dato dalla collaborazione 
con Università e istituti di ricerca specializzati.  
I costi per la progettazione offerti all’esterno sono in linea di massima i seguenti, in base alla 
zona di provenienza: 
 
LUOGO COSTO (€/h) 
MILANO € 42 
GERMANIA € 75 
AUSTRIA € 58 
 122 
ROMANIA € 18 
INDIA  € 18-26 
CINA € 13 
LIVORNO € 30 
Tabella 10: Prezzi di vendita per ora di progettazione offerti all’esterno del territorio. 
 
Ipotizzando per esempio di offrire la progettazione a 30 €/h, si può notare che già a Milano è 
possibile assicurarsi parecchie commesse in quanto il costo di progettazione in quella zona si 
aggira mediamente intorno ai 42 €/h. 
Nella regione Toscana invece non esistono altre realtà in grado di offrire le competenze e i 
servizi di Compolab. 
Nel seguente Business Plan viene considerato il 2008 come anno a regime e vengono analizzati i 
ricavi e i costi previsti per il laboratorio. 
Questi sono dati scaturiti da una analisi preliminare di qualche tempo fa.  
I valori danno un’idea di come si evolverà la situazione dal punto di vista finanziario e 
economico; è da ricordare che non sono valori precisi quindi vanno analizzati in linea di 
massima a scopo indicativo. 
Trattasi infatti di valori cautelativi, in realtà la situazione, analizzando dati più recenti, è migliore 
di quella presentata nel prospetto. 
 
ANNO CONTI ECONOMICI PREVISIONALI (anno a 
regime) 2008 2009 2010 
A - VALORE DELLA PRODUZIONE € 211.200,00  € 337.920,00  € 492.800,00  
Ricavi delle vendite e delle prestazioni € 211.200,00  € 337.920,00  € 492.800,00  
Variazioni delle rimanenze di prodotti in 
lavorazione, semilavorati e finiti € -  € -  € -  
Variazioni dei lavori in corso su ordinazione € -  € -  € -  
Incrementi di immobilizzazioni per lavori interni € -  € -  € -  
Altri ricavi e proventi € -  € -  € -  
B - COSTI DELLA PRODUZIONE € 191.000,00  € 241.000,00  € 291.000,00  
Materie prime, sussidiarie, di consumo e merci € -  € -  € -  
Servizi € 30.000,00  € 40.000,00  € 50.000,00  
Godimento di beni di terzi € -  € -  € -  
Personale € 161.000,00  € 201.000,00  € 241.000,00  
1) salari e stipendi € 161.000,00  € 201.000,00  € 241.000,00  
2) Oneri sociali € -  € -  € -  
3) TFR € -  € -  € -  
4) Altri costi € -  € -  € -  
Ammortamenti e svalutazioni  € -  € -  € -  
1) Ammortamento immobilizzazioni immateriali € -  € -  € -  
2) Ammortamento immobilizzazioni materiali € -  € -  € -  
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3) Altre svalutazioni delle immobilizzazioni € -  € -  € -  
4) Svalutazione dei crediti compresi nell'attivo 
circolante e delle disponibilità liquide € -  € -  € -  
Variazione delle rimanenze di materie prime, 
sussidiarie, di consumo e merci € -  € -  € -  
Accantonamenti per rischi € -  € -  € -  
Altri accantonamenti € -  € -  € -  
Oneri diversi di gestione € -  € -  € -  
differenza tra valore e costi della produzione  € 20.200,00   € 96.920,00   € 201.800,00  
C - PROVENTI ED ONERI FINANZIARI € -  € -  € -  
Proventi da partecipazioni € -  € -  € -  
- da imprese controllate € -  € -  € -  
- da imprese collegate € -  € -  € -  
-altri € -  € -  € -  
Altri proventi finanziari € -  € -  € -  
- da crediti iscritti nelle immobilizzazioni € -  € -  € -  
- da titoli iscritti nelle immobilizzazioni € -  € -  € -  
- da titoli iscritti nell'attivo circolante € -  € -  € -  
- altri € -  € -  € -  
Interessi ed altri oneri finanziari € -  € -  € -  
- da imprese controllate € -  € -  € -  
- da imprese collegate € -  € -  € -  
- da imprese controllanti € -  € -  € -  
- altri € -  € -  € -  
Utili/perdite su cambi € -  € -  € -  
D - RETTIFICHE DI VALORE DI ATTIVITA 
FINANZIARIE 
€ -  € -  € -  
Rivalutazioni € -  € -  € -  
- di partecipazioni € -  € -  € -  
- di immobilizzazioni finanziarie € -  € -  € -  
-di titoli iscritti nell'attivo circolante € -  € -  € -  
Svalutazioni € -  € -  € -  
- di partecipazioni € -  € -  € -  
- di immobilizzazioni finanziarie € -  € -  € -  
-di titoli iscritti nell'attivo circolante € -  € -  € -  
E - PROVENTI ED ONERI STRAORDINARI € -  € -  € -  
Proventi € -  € -  € -  
- plusvalenze da alienazioni € -  € -  € -  
- vari € -  € -  € -  
Oneri € -  € -  € -  
- minusvalenze da alienazioni € -  € -  € -  
- imposte di esercizi precedenti € -  € -  € -  
- vari € -  € -  € -  
Risultato prima delle imposte € 20.200,00  € 96.920,00  € 201.800,00  
Imposte sul reddito dell'esercizio € 10.100,00  € 48.460,00  € 100.900,00  
Risultato di esercizio  € 10.100,00   € 48.460,00   € 100.900,00  
        
Dettagli aggiuntivi di CE 
      
Altri ricavi e proventi  € -  € -  € -  
QUOTA relativa ad AREA CARATTERISTICA € -  € -  € -  
QUOTA ESTRANEA ad AREA CARATTERISTICA € -  € -  € -  
Tabella 11: Conto economico previsionale per i primi tre anni di gestione del laboratorio. 
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Come già detto sopra, la situazione, valori recenti alla mano, è migliore di quella presentata nel 
prospetto. Le previsioni per il 2009 sono di gran lunga più ottimistiche di quelle riportate nel 
Business Plan (risultato di esercizio pari a € 48500 circa). 
Anche il 2008 ha portato Risultati d’esercizio migliori rispetto a quelli previsti.  
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5 CONCLUSIONI 
L’innovazione e lo sviluppo tecnologico per determinati settori (come quello automotive), sta 
alla base del successo d’impresa; infatti non si crea valore se non si produce innovazione. 
E’ proprio sul concetto di sviluppo tecnologico e innovazione che il progetto Compolab prende 
forma; come è stato sottolineato nei capitoli precedenti, Compolab sarà in grado di offrire servizi 
e competenze estremamente innovativi. 
La missione del laboratorio è infatti quella di incrementare la competitività tecnologica delle 
imprese del comparto e di lavorare in stretta sinergia con analoghe strutture operanti nel 
territorio regionale. 
Potersi affacciare su un mercato così competitivo come quello automotive, offrendo servizi e 
competenze distintive, tuttavia non è aspetto facilmente attuabile, in quanto si è esposti a rischi 
considerevoli; per questo, è necessario effettuare uno studio accurato preliminare di tutte le 
variabili che possono influenzare o meno la buona riuscita del progetto. 
E’ richiesta quindi la determinazione di una strategia solida e ben definita che dia delle garanzie 
di successo elevate; è in tale direzione che si è indirizzato tutto questo lavoro. 
Si è fatto uso della già più volte citata tecnica della “Formula Imprenditoriale” che definisce la 
coerenza e la fattibilità di una strategia che di conseguenza mi garantisce la sostenibilità nel 
tempo di una impresa. Questa coerenza è garantita intrinsecamente se le variabili che 
compongono la Formula sono coerenti tra loro, ovvero azienda, mercato, prodotto/servizio. 
Per ottenere un vantaggio competitivo l’impresa deve possedere delle capacità distintive 
supportate da adeguate risorse. Esse rappresentano le fonti del vantaggio competitivo. 
Il processo logico quindi è caratterizzato dai seguenti step: 
1. Risorse (valorizzate) 
2. Competenze distintive 
3. Vantaggio competitivo 
L’importanza delle singole capacità e risorse dipende dalla loro corrispondenza con fattori critici 
di successo. 
I fattori critici di successo sono rappresentati dalle capacità e dalle risorse che esercitano 
l’influenza più rilevante sul successo di mercato (es. prezzo, prodotto, distribuzione, 
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comunicazione, rapporto con i fornitori, immagine di marca, ecc.); solo se è riferito ai fattori 
critici di successo il possesso di capacità e risorse distintive può determinare un vantaggio 
competitivo significativo. 
La Formula Imprenditoriale adottata per competere nel campo di attività economica prescelto 
presenta, rispetto ai sistemi di prodotto delle imprese rivali, dei chiari “vantaggi concorrenziali” 
o “competitivi”, funzionali a specifici “bisogni” o “fattori critici di successo” del mercato. 
I vantaggi concorrenziali sono consentiti da una struttura che, se posta a confronto con quella 
delle rivali, presenta delle inconfondibili “competenze distintive”. 
Cosa contraddistingue una Formula Imprenditoriale di successo? 
Una Formula Imprenditoriale è considerata di successo se sia il sistema di prodotto che la 
struttura sono internamente coerenti: 
– Il Sistema di prodotto si adatta bene sia alle caratteristiche della struttura (di cui sfrutta i punti 
di forza), sia alle caratteristiche del sistema competitivo (di cui ne coglie le opportunità); 
– La struttura è ben dimensionata in rapporto alla dimensione del mercato (o segmento o nicchia) 
di riferimento ed ha il grado di flessibilità/rigidità necessario per competervi validamente; 
Per cui tutti gli elementi della formula competitiva presentano un elevato grado di coerenza. 
La coerenza degli elementi della formula competitiva intorno ad un’idea centrale è alla base del 
successo competitivo e del successo economico e finanziario. 
La seguente figura riassume quanto appena detto. 
 
 
 
 
COMPETENZE 
E RISORSE 
DISTINTIVE 
FATTORI CRITICI 
DI SUCCESSO 
VANTAGGIO 
CONCORRENZIALE 
DURATURO 
DOMINANZA 
DELL’IMPRESA 
SUL MERCATO 
Figura 33: La Formula Imprenditoriale. 
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In questo lavoro, sulla base dei punti chiave di questa tecnica, è stato studiato il mercato e le 
realtà dei distretti tecnologici caratterizzati da una concentrazione spaziale delle attività ad alto 
contenuto tecnologico dove nella maggior parte dei casi sono collocati i laboratori di ricerca. 
La principale leva di sviluppo diventa la capacità sistemica di effettuare, grazie all’innovazione, 
continui miglioramenti per acquisire vantaggi competitivi rispetto ai competitors in un mercato 
tendenzialmente globalizzato. 
L’evoluzione nel corso degli ultimi anni ha visto inoltre l’utilizzo dei processi di outsourcing 
non solo delle fasi produttive ma anche di quelle relative ai servizi, tra cui quella cruciale della 
progettazione. 
Infatti una delle prerogative del mercato automotive in chiave competitiva è la riduzione del 
time-to-market, per cui i tempi di progettazione si devono ridurre; le competenze distintive di 
Compolab permettono di creare dei servizi innovativi non presenti sul territorio che vanno sul 
mercato volti alla riduzione del time-to-market, per cui le aziende di componentistica del 
territorio sono in grado di garantirsi commesse grazie a tempi di sviluppo notevolmente ridotti. 
Il progetto si propone di intervenire sui tempi di sviluppo (il time-to-market), realizzando 
attrezzature e linee di attività che consentiranno di eliminare alcune delle fasi più lunghe (e 
costose) dello sviluppo di nuovi prodotti, quali la progettazione e l'esecuzione dei test di 
validazione sui prototipi. 
L’attività di Compolab è focalizzata alla realizzazione di assets “abilitanti” per mantenere e 
migliorare la competitività, che saranno messi a disposizione delle aziende del settore a prezzi 
concorrenziali. Avendo osservato ciò che era disponibile già sul mercato, in termini di 
validazione virtuale, sono state individuate le competenze distintive di UGS (analisi virtuale 
statica delle tolleranze geometriche), LMS (analisi virtuale del rumore), RE (Reverse 
Engineering). 
Il laboratorio inoltre può usufruire dei finanziamenti pubblici ottenuti da Regione e Provincia 
partecipando a vari bandi di concorso emanati a livello nazionale ma non solo. 
Il centro rientra, infatti, nella tipologia dei centri misti pubblico-privato; il personale proveniente 
da Enti pubblici di Ricerca (in questo caso, in particolare, dai Dipartimenti dell'Università di Pisa 
dell'area dell'Ingegneria) lavorerà a stretto contatto col personale del centro e con personale 
proveniente da aziende locali. Particolarmente significativo è il fatto che la struttura di indirizzo 
prevista per il centro sarà mista, formata da ricercatori dell'Università, dirigenti industriali e 
rappresentanti di Enti locali. 
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L’obiettivo di tutto questo lavoro è l’impostazione di una strategia vincente per lo start-up del 
laboratorio e la redazione di un Business Plan preliminare per l’analisi delle gestione economica 
dei primi anni. 
Dall’analisi effettuata si può concludere che la strategia è coerente in quanto coerenti sono tra 
loro le variabili che compongono la Formula, ovvero azienda, mercato, prodotto/servizio; tale 
coerenza mi garantisce la sostenibilità dell’impresa, ovvero l’azienda parte e è in grado di 
crescere autonomamente. 
 
Alla stato attuale delle cose, il progetto sta partendo, infatti sono già disponibili la struttura fisica 
che ospiterà il laboratorio, le attrezzature (software e hardware) e il personale. 
La cosa che dà fiducia sulla buona riuscita del progetto è il fatto che esista una struttura 
organizzativa che poggia su basi solide. 
Infatti il management e i responsabili del laboratorio sono risorse dalle spiccate esperienze e 
know-how specifico nel campo della progettazione e validazione virtuale. Inoltre la gestione del 
laboratorio è affidata ad aziende e individui con competenze manageriali e spirito aziendale 
basato sull’innovazione. 
All’interno del laboratorio sarà quindi possibile respirare un clima in cui il progresso, 
innovazione e competitività saranno le linee guida per lo sviluppo. 
Analizzando il Business Plan preliminare si nota che anche la gestione economico-finanziaria 
darà dei buoni risultati, ottenendo dei margini di profitto notevoli. 
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